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1. Einführung 


»Waiting is a temporal region hardly mapped 
and badly documented.«' 


1.1 Zum Gegenstand des Wartens 


Der Mensch pflegt ein bisweilen rätselhaftes Verhältnis zur Zeit. Sie ist omnipräsent 
und zugleich unsichtbar, sie tickt permanent und doch können wir sie weder riechen 
noch schmecken. Gleichwohl sind wir alle, so Helga Nowotny, »Praktiker und Theoreti- 
ker der Zeit.«” Selten meinen wir ausreichend von ihr zu haben (meist eher zu wenig) 
und manchmal vergeht sie scheinbar nie. Die vorliegende Arbeit nimmt sich zum Ziel, 
exakt jene Momente zu erkunden, in denen sie scheinbar nie vergeht: die Momente des 
Wartens. 

Wartezeiten bilden ein unausweichliches wie alltägliches Temporalphänomen 
moderner Lebenswelten. Wir warten auf Personen, Güter oder Dienstleistungen, auf 
Antwort oder Abfahrt, auf Ernten und Erlösung oder warten einfach ab. Wir warten 
ungeduldig, routiniert oder mitunter unerträglich lang auf Anfänge, Veränderungen, 
Wiederkehr oder gar auf den Tod. Mit seinen schier endlosen Bezügen und Anlässen 
erscheint das Warten als anthropologische Grundverfassung des Menschen, die zu 
einer »vermeintlich vertrauten Gewissheit des alltäglichen Welterlebens«? gehört, aber 
im Grunde den Status »unserer ersten großen Kulturleistung«* beanspruchen kann, 
da die in Wartesituationen greifende Imagination des Kommenden auf die Urform 
des selbstreflexiven Modus der Welterfahrung? verweist, eine Eigenschaft, die nach 
Ansicht des Sozialpsychologen Andrew J. Weigert den Menschen letztlich scharf vom 
Tierreich unterscheide: 


1 Harold Schweizer, On Waiting (London; New York: Routledge, 2008), 1 [Herv. i. O.]. 

2 Helga Nowotny, Eigenzeit: Entstehung und Strukturierung eines Zeitgefühls (Frankfurt a.M.: Suhr- 
kamp, 1989), 7. 

3 Vgl. Nadine Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens: Semantiken und Narrative eines temporalen Phänomens 
(Göttingen: V&R Unipress, 2013), 14. 

4 Andrea Köhler, Lange Weile: Über das Warten (Frankfurt a.M.: Insel Verlag, 2007), 10. 

5 Vgl. Helmuth Plessner, Die Stufen des Organischen und der Mensch: Einleitung in die philosophische An- 
thropologie (Berlin; New York: Walter de Gruyter, 1975). 
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»All humans wait, and in the fullest sense of the term, only humans wait.«‘ 


Der Soziologe Rainer Paris definiert den Zustand als »eine mehr oder minder andauernde 
ortsgebundene Tätigkeit, ein stationäres Verweilen [...], beider eine oder mehrere Personen ihre Auf- 
merksamkeit auf ein künftiges Ereignis richten und sich mental darauf vorbereiten.«’ Giovanni 
Gasparini präzisiert diese eigentümliche Qualität des Wartens zudem in der Einschät- 
zung, dass es uns wie kaum ein anderer temporaler Zustand mit dem Wesen und dem 
Wert der Zeit selbst und nicht zuletzt mit existentiellen Sinnfragen des eigenen Daseins 
konfrontiert: 


»Aside from different ideological or religious beliefs, waiting, even when it is experi- 
enced at an everyday or micro level, relates to the value of time and therefore, from 
the actor’s point of view, to the general meaning of life.«® 


Jene Momente des Aufschubs nehmen im nebulösen Spektrum menschlicher 
Zeitwahrnehmungen die vielleicht spannungsreichste Rolle aller temporalen Zu- 
stände ein. Ob als kurzes, situatives und banales Erfordernis oder lang andauernde, 
krisenhafte Leerstelle, das Warten stellt eine Anomalie im normativ-linearen Zeit- 
fluss dar und erzeugt die oft schmerzliche Zäsur des sonst sicher Erwartbaren. Es 
konfrontiert uns zum Teil mit fundamentalen Herausforderungen und erfordert das 
Erlernen kultureller und sozialer Umgangs- und Bewältigungspraktiken. Zugleich 
gehören jene zeitlichen Unterbrechungen und Störungsmomente, Fehlstellen und 
(Zwangs-)Pausen zur alltagspraktischen wie biografischen Realität und tragen in ihrer 
jeweils ganz unterschiedlichen temporalen Qualität in nicht geringem Maße erst zur 
Ausbildung einer »Signatur des Lebens«? bei. Während etwa Walter Benjamin in jenen 
Brüchen eine Vermittlungsfunktion zu einer nächsten Entwicklungsstufe und damit 
eine wesentliche Ressource der Produktion von Erfahrungen sieht, gelten solche 
zeitlichen Diskontinuitäten für den Sozialpsychologen George Herbert Mead gar als 
lebensnotwendige Vorbedingung zur Erfahrung der Wirklichkeit: »Without this break 
within continuity, continuity would be inexperienceable.«" Lebenszeit ist demnach 
nicht homogen in einer physikalisch gleichförmigen Abfolge bzw. einem einheitlichen 


6 Andrew J. Weigert, Sociology of everyday life (New York: Longman, 1981), 227. Diese Auffassung 
schließt an die bereits prominent durch Descartes verbreitete These an, nach der Tiere über keine 
Empfindungsfähigkeit und kein eigenes Bewusstsein verfügen würden. Weigerts These einer ex- 
klusiv menschlichen Fähigkeit des bewussten Wartens dürfte aus Sicht der human-animal studies 
jedoch durchaus kontrovers diskutiert werden. Zur kritischen Reflektion des moralischen Status 
von Tieren und ihrer Rolle in der Gesellschaftsgeschichte: Dorothee Brantz, »Introduction«, in Be- 
astly natures: Animals, humans, and the study of history, hg. von Dorothee Brantz (Charlottesville: 
University of Virginia Press, 2010), 1-13. 

7 Rainer Paris, »Warten auf Amtsfluren«, KZfSS Kölner Zeitschrift für Soziologie und Sozialpsychologie 
53, Nr. 4 (2001): 706 [Herv. i. O.]. 

8 Giovanni Gasparini, »On Waiting«, Time & Society 4, Nr. 1 (1995): 43. 

9 Heinz Schilling, »Zeitlose Ziele: Versuch über das lange Warten«, in Welche Farbe hat die Zeit, hg. 
von ders. (Frankfurt a.M.: Universität Frankfurt, Institut für Kulturanthropologie, 2002), 264. 

10 Zit. in ebd., 248. 

11 George Herbert Mead, »The nature of the past«, in Essays in Honour of John Dewey, hg. von John 
Cross (New York: Henry Hall, 1929), 239. 
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Lebensablauf, sondern vielmehr in Rhythmen organisiert, die auch Punktierungen 
der gefühlten Bewegungslosigkeit einschließen. Entsprechend ist auch im Hinblick 
auf die sprachliche Reflexion des Zeiterlebens festzustellen, dass sie nicht exklusiv 
auf kinetische Zuschreibungen rekurriert, sondern gleichwohl auch auf Formen ihrer 
scheinbaren Unbeweglichkeit. Anders ausgedrückt: Nicht immer fließt oder rennt die 
Zeit, sondern manchmal bleibt sie auch einfach stehen. 

Im gefühlten Stillstand des Wartens wird die sonst implizite Flüchtigkeit der 
Zeit unweigerlich zum expliziten Erlebnis. Es lässt den vielleicht einzigen Tempo- 
ralzustand entstehen, der uns »das Nagen der Zeit fühlbar und ihre Versprechen 
erfahrbar macht.«'” Darin erwächst die Wahrnehmung eines intensiven zeitlichen 
Ausnahmezustands, der meist von Ungewissheit und erzwungener Passivität geprägt 
wird und in einem affektiven Reaktionsspektrum von Langeweile, Ruhelosigkeit und 
Stress bis hin zu Angst resultiert.” Diese primär negative Charakteristik des Wartens 
verwundert kaum, denn die Zeit, so Norbert Elias, erfüllt im Allgemeinen die Funktion 
einer fortschreitenden symbolischen Syntheseleistung mit dem Ziel der gesellschaft- 
lichen Gewährleistung von Orientierung, Synchronisation und Vergleichbarkeit.'* Im 
Zustand des Wartens jedoch bewirken die sonst unbewussten Ordnungs- und Orientie- 
rungsfunktionen einen problematischen Sonderfall, weil die Zeitfunktionen plötzlich 
(zu) stark expliziert werden und unweigerlich den dominierenden Erfahrungs- und 
Wahrnehmungsmittelpunkt bilden. Mit anderen Worten: Während die Zeit im Zustand 
des Wartens unverändert weiterzulaufen scheint, droht das eigene Dasein in der Folge 
zunehmend vom objektiven Zeitfluss der anderen Gesellschaftsmitglieder abgekoppelt 
und desynchronisiert zu werden.” Die erhöhte Zeitsensibilität im Warten generiert so 
ein Paradoxon: Es schärft das Bewusstsein darüber, der eigenen Kontrolle entzogen zu 
viel Zeit zu haben oder bildlich gesprochen, eine Währung zu besitzen, die an anderer 
Stelle wertvoll, im Warten aber nutzlos ist. Weil das Warten dabei nie Selbstzweck 
ist, erzeugt es somit einen Zustand, der stets nach seiner unmittelbaren Abschaffung 
strebt." 

Den systemischen Grund für die Entstehung von Wartezeiten sieht der Soziologe 
Hartmut Rosa insbesondere im hochentwickelten Stadium moderner Gesellschaften. 
Stets müssten wir in solchen unser Handeln »an den komplementären Aktivitäten und 
Zeitmustern unserer Kooperationspartner orientieren und wenigstens temporäre Syn- 
chronisation sicherstellen - was in funktional ausdifferenzierten Gesellschaften unver- 
meidlich zu einer hohen Anzahl kleiner und größerer Wartezeiten [...] führt.«” Auch 
Walter Benjamin erkannte den engen Zusammenhang von Modernisierungsprozessen 


12 Köhler, Lange Weile, 9. 

13 Vgl. Edgar Elias Osuna, »The psychological cost of waiting«, Journal of Mathematical Psychology 29, 
Nr. 1 (1985): 82-105; Shirley Taylor, »Waiting for service: the relationship between delays and evalu- 
ations of service«, The Journal of Marketing 58, Nr. 2 (1994): 56-69; Mark Wardman, »Public Transport 
Values of Time«, Transport Policy 11, Nr. 4 (Oktober 2004): 363-77. 

14 Vgl. Norbert Elias, Über die Zeit, hg. von Michael Schröter, Gesammelte Schriften 9 (Frankfurt a.M.: 
Suhrkamp, 2004), 10. 

15 Vgl. Heinz Schilling, »Zeitlose Ziele«, 249. 

16 Vgl. Timo Reuter, Warten: Eine verlernte Kunst (Frankfurt a.M.: Westend, 2020), 14. 

17 Hartmut Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne (Suhrkamp Verlag, 
2005), 34. 
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und auftretender Verlangsamungen und prognostizierte bereits im frühen 20. Jahrhun- 
dert eine Zunahme von Wartezeiten als Folge der Bürokratisierung: »Je mehr das Leben 
administrativ genormt wird«, so Benjamin, »desto mehr müssen die Leute das Warten 
lernen.«'® Angesichts der omnipräsenten Notwendigkeit temporärer Synchronisatio- 
nen ließen sich über Benjamins Beispiel hinaus zweifellos unzählige weitere situative 
Felder und Orte beschreiben, in und an denen wir warten müssen. Im Zentrum der 
vorliegenden Arbeit steht im Folgenden jedoch ein ganz spezifisches Auftrittsfeld der 
modernen Alltagswelt. 


Warten auf öffentlichen Verkehr 

Zu den wohl prominentesten Schauplätzen alltäglich generierter Wartezeiten zählen 
die Mobilität im weiteren und der Verkehr im engeren Sinne. Wie kaum ein anderes 
Handlungsfeld generiert der öffentliche Personentransport - verstanden als phy- 
sisch realisierte Mobilität” - aufgrund seiner organisatorischen Notwendigkeit zur 
Synchronisation und Bündelung heterogener Fahrtwünsche selbst im Rahmen eines 
reibungslosen Ablaufs Raum- und Sachzwänge, die für Reisende in prozessimma- 
nenten Wartesituationen resultieren. Sie entstehen, weil die Organisation als auch 
die Nutzung von öffentlichem Verkehr gegenüber dem Individualverkehr einen ver- 
gleichsweise höheren Regelungs- und Informationsaufwand vor der Abfahrt erfordert. 
Aus operationaler Sicht entstehen Wartezeiten dabei aufgrund der kontrollintensiven 
Transportorganisation, die innerhalb von Verkehrsbauten Prozesszonen der Retar- 
dierung erfordert, um Ströme und Zugangsberechtigungen zu kontrollieren bzw. 
Betriebsvorgänge im Hintergrund abwickeln zu können. Aus Sicht der Reisenden wie- 
derum werden Wartezeiten - wenngleich weit weniger intendiert - im notwendigen 
Einräumen von Zeitkapazitäten zur Bewerkstelligung des Übergangs vom privaten 
oder öffentlichen Raum in den öffentlichen Verkehrsraum erforderlich.” Weil dieser 
Übergang sich als äußerst zeitsensitiv darstellt, müssen Reisende am Abfahrtsort 
meist ein mehr oder weniger langes, stationäres Verweilen im Transitraum von War- 
tehallen und Bahnsteigen oder ein indirektes Warten in Restaurants und Geschäften 
absolvieren. Darüber hinaus ist wie allen Servicebereichen auch dem öffentlichen Ver- 
kehrswesen eine Anfälligkeit für unplanmäßige Verzögerungen oder Annullierungen 
inhärent,”' die sich regelmäßig in zusätzlichen Wartezeiten niederschlagen. 

Das Warten kennzeichnet damit aus verkehrshistorischer Perspektive nicht nur ei- 
nen immanenten und aus Passagierperspektive zutiefst wahrnehmungsrelevanten Pa- 
rameter, es prägt aus mobilitätstheoretischer Perspektive ein geradezu paradigmati- 
sches Komplementärphänomen der verkehrlichen Moderne im Rückraum des domi- 
nierenden Primats von Beschleunigung und Bewegung, das trotz aller Interventions- 
versuche und Auslöschungstendenzen untrennbarer Bestandteil des Verkehrswesens 


18 Walter Benjamin, Das Passagen-Werk, hg. von Rolf Tiedemann (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1982), D 
10a, 2 (S. 178). 

19 Zur Differenzierung der Begriffe Mobilität und Verkehr: Weert Canzler und Andreas Knie, Möglich- 
keitsräume: Grundrisse einer modernen Mobilitäts-und Verkehrspolitik (Wien: Böhlau, 1998). 

20 Hierzu auch Kap. 3.4. 

21 Vgl. V.A. Zeithaml, M. J. Bitner, und D. D Gremler, Services Marketing: Integrating Customer Focus 
across the Firm (New York; London: McGraw-Hill Higher Education, 2012). 
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geblieben ist. Verkehrsinduzierte punktuelle Unterbrechungen, Zäsuren und Stillstän- 
de - sei es als Stau, Verspätung oder reguläre Wartezeit auf Beförderung - gehörten 
und gehören trotz bzw. gerade aufgrund der Diagnose anhaltender sozialer und tech- 
nischer Beschleunigungsprozesse zu einem stillen, aber wirkmächtigen Begleiter des 
Mobilitätsalltags.”” Kurzum: Die tatsächlich erlebte Mobilitätspraxis bleibt im Schatten 
einer inflationären Aufmerksamkeit für Bewegungen und Ströme nur allzu oft durch 
die zur Bewegung korrelative Erfahrung des Wartens an Bahnhöfen, Flugsteigen oder 
auf Straßen gekennzeichnet. 

Der mitunter immense zeitliche Umfang dieses situativen Aufenthalts vor Abfahrt 
wird regelmäßig durch Studien und Statistiken quantifiziert. So erhob bspw. die Deut- 
sche Bundesbahn in einer Infas-Studie des Jahres 1979, dass 35% der Fernverkehrs- 
reisenden vor Abfahrt eine Wartezeit von 6-15 Minuten, 32 % eine Wartezeit von 15-30 
Minuten, 14 % 30-60 Minuten und 5 % gar eine Wartezeit von mehr als 60 Minuten ver- 
brachten. Nur 12% der Reisenden absolvierten demnach ein Kurzzeitwarten von 0-6 
Minuten.” Aber auch gegenwärtig bleibt die Erfahrung des Wartens ein persistenter 
Reisebegleiter. So fielen etwa im Betriebsjahr 2018 innerhalb des Fernverkehrsnetzes 
der Deutschen Bahn 3,7 Millionen Verspätungsminuten an. Knapp 75 % der Fernver- 
kehrszüge fuhren demnach nicht pünktlich.”* Ob in der Vergangenheit oder der Ge- 
genwart, der Eisenbahnverkehr ist damit aufs Engste an die Entstehung bzw. »Produk- 
tion: von Wartezeiten gebunden, deren wahrgenommener Zeitwert bzw. deren Kosten 
im spezifischen Kontext des Eisenbahnverkehrs gegenüber dem Modus der verbrachten 
Fahrtzeit im Zug um den Faktor 2.5 mal höher eingeschätzt werden.” 

Angesichts der Persistenz und passagierseitigen Bedeutung verkehrsbezogener 
Wartesituationen bleibt dennoch zum Erstaunen festzustellen, dass das Phänomen 
bislang »eine in ihrer Bedeutung von der Historiografie bisher unterschätzte Mobilitätsform«*® 
geblieben ist. So prominent und umfassend Verkehr und Mobilität auch als Schlüs- 
selthemen der Moderne identifiziert worden sind, eine (historische) Thematisierung 
des wartenden Passagiers im Verkehrskontext wird schlicht als Leerstelle befunden, so 
konstatiert David Bissell: 


»If the experience of waiting is therefore such a common everyday prosaic experience, 
particularly with regard to the travel experience, it is surprising that it has not received 
any form of specific sustained attention.«” 


22 Vgl. Paul Virilio, Vitesse et politique: essai de dromologie, Bd. 6 (Paris: Editions Galilée, 1977). 

23 Zitiert aus Karl Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude: die Entwicklung vom Haus zum Ver- 
kehrswegekreuz« (Dissertation, TU München, 1981), 132. 

24 Deutscher Bundestag, »Pünktlichkeit und Zugausfälle bei der Deutschen Bahn bis 2018«, 2019, 
https://dipbt.bundestag.de/doc/btd/19/084/1908483.pdf, zugegriffen am 25.01.2020. 

25 Wardman, »Public Transport Values of Timex, 375. 

26 Ueli Haefeli, »Beobachter einer mobilen Welt. Gedanken zum mobilitätshistorischen Wert belle- 
tristischer Quellen am Beispiel Friedrich Dürrenmatt«, Wege und Geschichte, Nr. 1 (2017): 36 [Hervor- 
hebung des Verfassers, R.K.]. Damit übereinstimmend wurde auch an anderer Stelle der fehlen- 
de Einbezug des Wartephänomens in verkehrs- und mobilitätshistorischen Arbeiten angemahnt: 
Andrey Vozyanov, »Approaches to Waiting in Mobility Studies: Utilization, Conceptualization, His- 
toricizing«, Mobility in History 5, Nr. 1 (2014): 64-73. 

27 David Bissell, »Animating Suspension: Waiting for Mobilities«, Mobilities 2, Nr. 2 (Juli 2007): 283. 
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Die vorliegende Arbeit nimmt diesen kritischen Befund als Anlass, eine Bau- und Kul- 
turgeschichte des Wartens im Kontext des Eisenbahnwesens zu verfassen. Dabei wird der 
leitenden Fragestellung nachgegangen, wie sich das Warten auf Beförderung im Eisen- 
bahnverkehr im Laufe der letzten zwei Jahrhunderte aus Sicht unterschiedlicher Ak- 
teursgruppen wandelte. Hierfür stehen zwei sich ergänzende Analysestränge im Zen- 
trum der Untersuchung. Zum einen die Rekonstruktion der baugeschichtlichen Ent- 
wicklung von Warteräumen innerhalb der Bahnhofsgebäude. Zum anderen die syste- 
matische Erschließung und Interpretation der erfahrungs- und rezeptionsgeschichtli- 
chen Reflektionen bezüglich verkehrsinduzierter Wartezeiten. Mithilfe dieser diachro- 
nen Untersuchung der baulich-operativen Arrangements auf Anbieterseite sowie der lite- 
rarisch-künstlerischen Niederschläge von Wartezeiten seitens der Betroffenen werden die 
planerische Außenperspektive sowie die passagierbezogene Innenperspektive des Wartens 
in einem historiografischen Panorama verdichtet, auf dessen Grundlage synthetisierte 
Entwicklungslinien für eine »Geschichte des Wartens< gewonnen werden können. 

Im Zentrum des baugeschichtlichen Analysestranges steht die Frage, wie Eisen- 
bahngesellschaften, Architekten und Ingenieure’? das Warten auf Abfahrt im histori- 
schen Wandel organisiert und gestaltet haben bzw. welche betrieblichen und sozia- 
len Funktionen das Warten am Bahnhof erfüllte. Konkretes Ziel ist die Rekonstruk- 
tion der Entwicklung des Bahnhofswartesaals in Form der Aufarbeitung von Raum- 
programmen, Grundrissdispositionen und entsprechender Planungsdiskurse, die Auf- 
schluss über Orte, Atmosphären und Ordnungen des Wartens im funktional-operativen 
Gefüge des Bahnbetriebs, über mögliche Problemlagen sowie regional und national va- 
riierende Betriebskonzepte geben können. Hierfür werden eine Vielzahl historischer 
Textquellen (Fachzeitschriften””, Handbücher, Tagungs- und Vereinsprotokolle), Bild- 
quellen (Grundrisse, Baupläne und Ansichten) historischer Bahnhofsbauten sowie Sta- 
tistiken ausgewertet, für die auf zahlreiche (digitalisierte) Bibliotheks- und Archivbe- 
stände zurückgegriffen werden konnte. 

Im Zentrum des erfahrungs- und rezeptionsgeschichtlichen Analysestrangs steht 
demgegenüber die Frage, wie Passagiere jene verkehrsinduzierten Wartephänomene 
im historischen Wandel erfahren, reflektiert und verhandelt haben. Ziel dieser subjekt- 
zentrierten Perspektivierung ist die Betrachtung der am Bahnhof vollzogenen struktur- 
und sinnbildenden Wartepraktiken bzw. der Rekonstruktion kollektiver Grunderfah- 
rungen und Bewertungen des transitorischen Aufenthalts. Dazu werden eine Vielzahl 
literarischer Werke mit Eisenbahnbezug aus Prosa und Lyrik, aber auch Lieder, Litho- 
grafien und Zeichnungen ausgewertet, die als prädestinierte Reflexionsinstanzen des 
transitorischen Wartemodus aufgefasst werden und eine empirische Erfahrbarkeit des 
Aufenthalts am Bahnhof vermitteln. Für die Korpusbildung wurden hierfür in großem 


28 Mit Nennung der männlichen Funktionsbezeichnung ist in diesem Buch, sofern nicht anders ge- 
kennzeichnet, stets immer auch die weibliche Form mitgemeint. 

29 Hierzu zählen insbesondere folgende Zeitschriften: Allgemeine Bauzeitung (1836-1918), Zeit- 
schrift für Bauwesen (1851-1914), Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens (1845-1944), 
Deutsche Bauzeitung (1867-1920) sowie das Zentralblatt der Bauverwaltung (1881-1931). 
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Umfang Präsenz-, Magazin- und Archivbestände - etwa der Staatlichen Museen zu Ber- 
lin (Kunstbibliothek, Lipperheidesche Kostümbibliothek), der Staatsbibliothek Berlin, 
der Universitätsbibliothek der Technischen Universität Berlin - sowie Anthologien und 
Textsammlungen konsultiert. 

Der gewählte Zugriff über eine Außen- und Innenperspektive des Wartens bildet nicht 
nur die heuristischen Prämissen mit denen die Fülle von Quellenmaterial zum Thema 
»Zeit<eingegrenzt wird. Die analytische Zweiteilung erscheint vor allem notwendig, weil 
die Zeugnisse der subjektiven Erfahrungen von Wartezeiten für sich allein schwerlich 
ohne die kontextuellen Aussagen der jeweiligen räumlichen und verkehrsorganisatori- 
schen Situation eingeordnet und interpretiert werden könnten. Zudem wird mit Ein- 
bezug der Betrachtung einer Materialität des Wartens (Räume, Ausstattungen etc.) der 
Gefahr begegnet, dass historische Arbeiten oftmals zu sehr an Diskursen verhaftet blei- 
ben, ohne sie bezüglich ihrer Entstehung an materielle Strukturen zurückzukoppeln.?° 
Nicht allein sprachliche Niederschläge, sondern auch jene der materiellen Kultur? sol- 
len damit verstärkte Berücksichtigung finden. 

Die Betrachtung der Außen- und Innenperspektive des Wartens wird zudem von der 
übergeordneten zeithistorischen Fragestellung begleitet, ob und inwiefern sich am Bei- 
spiel des Eisenbahnwesens ein wachsendes Spannungsverhältnis zwischen systembe- 
dingter Verlangsamung bzw. Stauung und der Optimierung von Raum und Zeit unter dem 
Dogma der Beschleunigung abzeichnete. Ausgehend vom Befund des Beschleunigungs- 
prinzips als der »zentralen Fortschrittskomponente«°* und »charakteristischen Grund- 
erfahrung«® der Moderne wird die bau- und rezeptionsgeschichtliche Analyse des War- 
tens somit von der Frage begleitet, wann innerhalb der historischen Längsschnittbe- 
trachtung Unterbrechungen, Pausen und Retardierungsmomente als Gefährdung für 
den Erfolg der Modernisierungsprozesse wahrgenommenen wurden. Oder anders aus- 
gedrückt: War der situative Aufenthalt im Transitraum des Bahnhofswartesaals vom 
Anbeginn des Eisenbahnwesens Gegenstand einer ungeliebten Kollektiverfahrung bzw. 
zu welchem Zeitpunkt erfuhr das Warten innerhalb moderner Gesellschaften seine bis 
zur Gegenwart hinein wirkmächtige Problematisierung als ein erfahrungsgesättigtes, 
negativ konnotiertes Alltagsphänomen? 

Die beiden historiografischen Fragestellungen werden schließlich um den vorange- 
stellten Analysestrang einer umfangreichen zeittheoretischen Einordnung ergänzt, mit 
dem erfragt wird, wie und unter welchen Bedingungen Zeit überhaupt zu einer War- 
tezeit reifen kann. Ziel ist es hierbei, ein zeittheoretisch informiertes Verständnis des 


30 Vgl. Andreas Marklund und Mogens Rüdiger, Hg., Historicizing infrastructure (Aalborg: Aalborg Uni- 
versity Press, 2017). 

31 Harvey Green definiert den Einbezug der materiellen Kultur in historiografische Untersuchungen 
als »the study ofthe made and built world« und führt fort: »Material culture challenges the his- 
torian to discover the often unspoken mental and technical processes by which artefacts attained 
their appearance and form as well as the ways artefacts embody the beliefs and values of those 
who made and used them.« Harvey Green, »Cultural History and the Material(s) Turn«, Cultural 
History 1, Nr. 1 (2012): 61. 

32 Peter Borscheid, Das Tempo-Virus: eine Kulturgeschichte der Beschleunigung (Frankfurt a.M.; New York: 
Campus, 2004), 10. 

33 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 40. 
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Phänomens zu entwickeln, indem die Grundbedingungen, Besonderheiten und Struk- 
turmerkmale der Wartezeit herausgearbeitet werden, die sie als spezifisch (kritisches) 
Phänomen innerhalb der menschlichen Zeitwahrnehmung begründen. Dazu wird auf 
Grundlage der eingehenden Untersuchung philosophischer und sozialwissenschaftli- 
cher Theorieangebote die generelle Konstituierung lebensweltlicher Zeitwahrnehmung 
aufgearbeitet, aus der heraus wesentliche Erkenntnisse für die Konstituierung von War- 
tezeiten abgeleitet werden. 


1.3 Expeditionen ins Warten (Forschungsstand) 


Bis ins späte 20. Jahrhundert blieb das Warten aufgrund seiner abstrakten und schwer 
greifbaren Aura ein vorwiegend unbefragtes Alltagsphänomen. Weit bevor der Zustand 
und dessen vielfältige Formationen vermehrt das Forschungsinteresse der Sozial- und 
Kulturwissenschaften weckten, widmeten sich Literatur, Philosophie, Kunst und Ma- 
thematik dem Gegenstand. Angefangen von Victor Hugos literarisch-aufklärerischer 
Adressierung des Wartens im berühmten Diktum »R&ver, c'est le bonheur, attendre, 
c'est la vie«’*, verdeutlichen etwa die zeitphilosophischen Arbeiten von Bergson” oder 
Husserl?, dass es insbesondere die »leere Zeit« des Wartens war, welche die Philoso- 
phie seit jeher ganz besonders herausgefordert hat, ein ontologisches Verständnis der 
Zeit und des Zeitempfindens zu entwickeln.” Eine zentrale Erkenntnis dieser Beschäf- 
tigung uferte in der Auffassung, dass das Warten als gelebte Dauer?” bzw. »zögerndes 
Geöffnetsein«? eine dezidiert eigenständige temporale Daseinsqualität gegenüber der 
physikalisch dominierten Auffassung eines linearen Zeitflusses besitzt. Eine weitere, 
dass der im temporären Aufschub unweigerliche Zwang zur Auseinandersetzung mit 
der Zeit uns an die unüberholbare Endlichkeit des Lebens, das »Sein zum Tod«*° erin- 
nert." 

In jener existentialistischen Interpretation des Wartens fand auch die Kunst einen 
inspirierenden Arbeitsgegenstand, der mit Samuel Beckett’s Theaterstück Warten auf 
Godot (1949) seinen wohl bekanntesten Ausdruck erfuhr. Darin wird der Modus eines 


34 Victor Hugo, »Ä mes amis L. B. et S.-B. — Les Feuilles d’automne«, in Œuvres complètes: Les feuilles 
d'automne; Les chants du crépuscule; Les voix intérieures; Les rayons et les ombres, Bd. 2 (Paris: Ollendorf, 
1909), 78. 

35 Henri Bergson, Schöpferische Entwicklung (Jena: E. Diederichs, 1921). 

36 Edmund Husserl, Zur Phänomenologie des inneren Zeitbewusstseins (Hamburg: Felix Meiner, 2013). 

37 Vgl. Rüdiger Safranski, Zeit: Was sie mit uns macht und was wir aus ihr machen (München: Carl Hanser, 
2015), 12. Ferner sieht Safranski die Relevanz der Analyse von Stillstandsmomenten auch salopp 
darin begründet, »dass man besonders gut erkennen kann, was mit dem Menschen los ist, wenn 
sonst nichts los ist«, Safranski, ebd. 

38 Vgl. Bergson, Schöpferische Entwicklung, 16. 

39 Siegfried Kracauer, »Die Wartenden«, in Schriften Band 5.1: Aufsätze 1915-1926 (Frankfurt a.M.: Suhr- 
kamp, 1990), 168 [Herv. i. O.]. 

40 Martin Heidegger, Sein und Zeit, 17. unveränderte Aufl. (Tübingen: Niemeyer, 1993), 234. 

41 Eine vertiefende Betrachtung des antiken und neuzeitlichen philosophischen Denkens über Zeit 
(und Wartezeit) erfolgt in Kap. 2. 
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absurden und vergeblich langen Wartens inszeniert, der das menschliche Dasein in sei- 
ner Geworfenheit und (hoffnungslosen) Suche nach Sinnstiftung in der Grenzsituation 
zwischen Leben und Tod enthüllt. Wenngleich weniger existentiell, nahmen sich auch 
der Film und die Fotografie dem Warten immer wieder hinsichtlich dessen transitori- 
scher Qualität und Ästhetik sowie dessen Charakteristik eines zentralen Erfahrungs- 
und Möglichkeitsraums an.** Während die Fotografie etwa in den Motiven von Halte- 
stellen und wartenden Menschen seit jeher unerschöpfliche Bearbeitungsgegenstände 
findet,* bildet das Warten für den Film oftmals den entscheidenden funktionalen Hin- 
tergrund der Handlung. So etwa exemplarisch im britischen Filmklassiker Brief Encoun- 
ter (1945), in dem sich die tragische Liebesbeziehung einer verheirateten Hausfrau mit 
einem ebenfalls verheirateten Arzt erst im Schutze des transitorischen Umfelds eines 
Bahnhofswartesaals zu entwickeln beginnt. 

Jenseits solcher existentialistischen und ästhetischen Interpretationen erfuhr das 
Phänomen im Bereich der exakten Wissenschaften erstmals eine problemorientier- 
te Bearbeitung im Kontext mathematischer Verteilungsprobleme in Telefonnetzen des 
frühen 20. Jahrhunderts.** Die zentrale Formation der Warteschlange trat hierbei als 
ein dezidiert stochastisches Problem in Erscheinung, das im Sinne der Gewährleistung 
eines reibungslosen Kommunikationsflusses durch geeignete Abfertigungsprinzipien 
umgangen oder minimiert werden sollte.“ 

Die mit Abstand umfassendste Bearbeitung des Wartephänomens fand jedoch im 
Rahmen der angelsächsisch dominierten Marketing- und Managementforschung statt, 
die das Problem von Wartezeiten in den 1980er und 1990er Jahren ausgiebig im Kontext 
der Transformation von der Industrie- zur Dienstleistungsgesellschaft thematisierte. 
Fragen zu und Perspektiven auf Wartezeiten basierten hierbei ausschließlich auf einer 
produktivistischen Zeitauffassung, in der die Wahrnehmung unaufhebbarer Wartezei- 
ten in Einzelhandel oder Freizeitindustrie - informiert durch psychologische Untersu- 
chungen - mittels zahlreicher Service- und Gestaltungsinterventionen verkürzt oder 
gelindert werden sollte.* 

Den Kern sozial- und kulturwissenschaftlicher Zugriffe auf Wartephänomene bil- 
deten neben den bereits zitierten Arbeiten von Rainer Paris, Giovanni Gasparini oder 


42 ZurErkundung des Wartens als einem Motiv in der Kunst der Moderne sei verwiesen auf den jüngst 
erschienen Sammelband von Brigitte Kölle und Claudia Peppel, Die Kunst des Wartens (Berlin: Ver- 
lag Klaus Wagenbach, 2019). 

43 Hierzu sei nur exemplarisch auf folgenden etwa jüngst erschienenen Fotoband verwiesen: Klaus 
Honnef und Dieter Leistner, Waiting: Menschen an Haltestellen (Stuttgart: avedition, 2019). 

44 Agner Krarup Erlang, »The theory of probabilities and telephone conversations«, Nyt Tidsskrift for 
Matematik B 20, Nr. 6 (1909): 87-98. 

45 Dem Themenkomplex der mathematischen Abwendung von Wartezeiten widmet sich im Detail 
Kap. 3.2.1. 

46 Um näheren Einblick in die Fülle von Erkenntnissen zu erhalten, die im Rahmen dieser Hoch- 
phase der forschungsseitigen Beschäftigung mit Wartezeiten entstanden, wird Kap. 3.2.3 den For- 
schungsstand in einem gesonderten Exkurs ausführlicher zusammentragen. 
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#7 sozialpsychologischer*® und kultur- 


Hartmut Rosa eine Reihe (zeit-)soziologischer, 
anthropologischer*? Arbeiten, die Wartephänomene entweder im Kontext sich darin ab- 
bildender Machtdispositionen zu systematisieren, Warteformationen als soziale Syste- 
me zu erschließen oder sie in jeweiligen kulturellen Kontexten zu verorten und verglei- 
chen versuchten. Dabei wurden unter anderem fünf zentrale Strukturmerkmale her- 
ausgearbeitet, die im Zustand des Wartens wirksam werden und die Besonderheit des 
Temporalphänomens begründen. Sie umfassen die allgemeine Zentralität des Zeitfak- 
tors (1), die den Wartenden aufgrund der situativen Abhängigkeit und Kontingenz (2) 
eine starke Zielgerichtetheit und Ergebnisorientierung (3) auferlegt und in ihnen durch 
die von außen veranlasste, erzwungene Passivität (4) das Gefühl sozialer Isolation und 
Selbstbezogenheit (5) hervorrufen kann.?° 

Eine vierte Säule der sozial- und kulturwissenschaftlichen Auseinandersetzung bil- 
deten zudem eine Reihe kulturkritischer Arbeiten, die aufeine Rehabilitierung des War- 
tens im Kontext einer als überhitzt erfahrenen, von Beschleunigung und Verwertungs- 
logik geprägten Moderne abzielten.°' Die Kernkritik jener Arbeiten lautete, dass das 
Primat einer produktivistischen und effizienzzentrierten Zeitlogik das Warten kano- 
nisch zur Verschwendung und zum Ärgernis, zu einer nutzlosen und unproduktiven 
bzw. toten Zeit degradierte, ohne jedoch dessen psychologischen und kreativen Eigen- 
wert anzuerkennen. 

Einer solchen Trivialisierung des Wartens stellten sich auch jüngst die Literatur- 
wissenschaften entgegen, die sich mit Fragen der Narrative des Stillstands und der 


47 Gasparini, »On Waiting«; Paris, »Warten auf Amtsfluren«,; Rodion Ebbighausen, Das Warten: ein 
phänomenologisches Essay (Würzburg: Königshausen & Neumann, 2010); Helga Zeiher, »Thema: 
Warten müssen Einführung in den Themenschwerpunkts, Zeitpolitisches Magazin 9, Nr. 20 (Juli 
2012): 1-3; Andreas Göttlich, »Einleitung. Warten - Gesellschaftliche Dimensionen Und Kulturelle 
Formen«, Sociologia Internationalis 54, Nr. 1-2 (Januar 2016): 1-25; sowie die pionierhaften Studien 
zur sozialen Formation der Warteschlange durch Leon Mann, »Queue culture: The waiting line as 
a social system«, American Journal of Sociology 75, Nr. 3 (1969): 340-54. 

48 Barry Schwartz, »Waiting, exchange, and power: The distribution of time in social systems«, Amer- 
ican Journal of Sociology 79, Nr. 4 (1974): 841-70; Barry Schwartz, Queuing and Waiting: Studies in the 
Social Organization of Access and Delay (Chicago: University of Chicago Press, 1975); Osuna, »The psy- 
chological cost of waiting«; David H. Maister, »The Psychology of Waiting Lines«, in The Service En- 
counter: Managing Employee/Customer Interaction in Service Businesses, hg. von Michael R. Solomon, 
Carol F. Suprenant, und John A. Czepiel (Lexington: Lexington Books, 1985), 113-23; Margareta 
Friman, »Affective dimensions ofthe waiting experience«, Transportation research part F: traffic psy- 
chology and behaviour 13, Nr. 3 (2010): 197-205. 

49 Edward Twitchell Hall, The Dance of Life: The Other Dimension of Time (New York, NY: Anchor Books, 
Doubleday, 1989); Robert Levine, Eine Landkarte der Zeit: wie Kulturen mit Zeit umgehen (München: 
Piper, 1998); Joe Moran, »November in Berlin: the End of the Everyday«, History Workshop Journal 
57, Nr. 1 (2004): 216-34; Ghassan Hage, Waiting, MUP Academic Monographs (Carlton: Melbourne 
University Publishing, 2009). 

50 Paris, »Warten auf Amtsfluren«, 706ff. 

51 Alfred Bellebaum, »Warten. Über Umgang mit Zeit«, in Unser Alltag ist voll von Gesellschaft: sozi- 
alwissenschaftliche Beiträge, hg. von Robert Hettlage und Alfred Bellebaum (Wiesbaden: Springer 
VS, 2014), 231-58; Billy Ehn und Orvar Löfgren, Nichtstun: eine Kulturanalyse des Ereignislosen und 
Flüchtigen (Hamburg: Hamburger Edition, 2012); Karlheinz Geißler, »Last und Lust des Wartens«, 
Zeitpolitisches Magazin 9, Nr. 20 (Juli 2012): 4-5; Reuter, Warten: Eine verlernte Kunst. 
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erlebten Wartezeit literarischer Figuren befassten. Im Zuge der sprachlich-semanti- 
schen Erschließung des Phänomens wurde nicht nur herausgearbeitet, wie in der Lite- 
ratur Zustände der Leere, des Verweilens und der Ereignislosigkeit sprachlich gefasst 
werden, sondern auch erschlossen, welche zentrale Bedeutung den Phasen des Auf- 
schubs, der Pause und des Wartens innerhalb literarischer Handlungen zukommt.” 
Zudem verwies die literaturwissenschaftliche Perspektivierung auf die Notwendigkeit 
einer begrifflichen Trennung der verwandten Ableger des Wartens, dem Erwarten und 
dem Abwarten.” 

Eine sechste Säule der sozial- und kulturwissenschaftlichen Auseinandersetzung 
bilden seit jüngster Zeit die interdisziplinär arbeitenden Mobility Studies, die das Warten 
als empirisch wie theoretisch bedeutsames Phänomen der Mobilitätswelt herausstel- 
len. Infolge des durch den mobility turn ausgerufenen Postulats einer ganzheitlicheren 
Betrachtung von Mobilitätsphänomenen’* widmete sich darin zuletzt eine wachsen- 
de Anzahl von Arbeiten mittels humangeografischer”” und ethnografischer” Zugriffe 
den spezifischen Formen der Immobilität’”, des Stillstands sowie den relationalen Zu- 
sammenhängen von Stillstand und Bewegung." Besonders diesen Arbeiten ist es zu 
verdanken, das Phänomen aus dem Schatten seiner vermeintlichen Trivialität gehoben 
und mobilitätsbezogene Wartesituationen in ihrer eigentlichen sozialen, materiellen 
und emotional-körperlichen Komplexität erschlossen zu haben. 


52 Hier ist insbesondere folgender jüngst erschienener Sammelband hervorzuheben: Christoph Sin- 
ger, Timescapes of waiting: spaces of stasis, delay and deferral (Leiden; Boston: Brill, 2019); Zudem auch 
Nadine Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens. 

53 So vermittelt etwa das nicht-transitive Verb »warten« bereits eine gewisse Leere und Passivität, 
während die transitiven Verben »erwarten< oder sabwarten« eine vergleichsweise klarere Gewiss- 
heit des Eintreffens des erhofft Kommenden bekunden. Vgl. Lothar Pikulik, Warten, Erwartung: 
eine Lebensform in End- und Übergangszeiten: in Beispielen aus der Geistesgeschichte, Literatur und Kunst 
(Göttingen: Vandenhoeck & Ruprecht, 1997), 15. 

54 Mimi Sheller und John Urry, »The new mobilities paradigm«, Environment and planning A 38, Nr. 2 
(2006): 207-26. 

55 Peter Adey, »If mobility is everything then it is nothing: towards a relational politics of (im) mobil- 
ities«, Mobilities 1, Nr. 1 (2006): 75-94; Bissell, »Animating Suspension«; Gillian Fuller, »The queue 
project«, The Semiotic Review of Books 16, Nr. 3 (2007): 1-5; David Bissell und Gillian Fuller, Hg., Still- 
ness in a mobile world (London; New York: Routledge, 2011). 

56 Phillip Vannini, »Mind the gap: The tempo rubato of dwelling in lineups«, Mobilities 6, Nr. 2 (2011): 
273-99; Ders., »Slowness and Deceleration«, in The Routledge Handbook of Mobilities, hg. von Peter 
Adey u.a. (London; New York: Routledge, 2014), 116-24. 

57 _ Hierunter entstanden vor allem Arbeiten zur erfahrenen (bzw. auferlegten) Langzeit-Immobilität 
im Kontext von Migration und Sklaverei: Diana Mata-Codesal, »Ways of Staying Put in Ecuador: 
Social and Embodied Experiences of Mobility-Immobility Interactions«, Journal of Ethnic and Mi- 
gration Studies 41, Nr. 14 (2015): 2274-90; Laurent Vidal und Alain Musset, Hg., Waiting territories 
in the Americas: life in the intervals of migration and urban transit (Newcastle upon Tyne: Cambridge 
Scholars Publishing, 2016); Mimi Sheller, Mobility justice: the politics of movement in the age of ex- 
tremes (London: Verso, 2018). 

58 John Urry, Global Complexity (Malden, MA: Polity, 2003); Adey, »If mobility is everything then it 
is nothing: towards a relational politics of (im) mobilities«; Tim Cresswell, »Towards a Politics of 
Mobility«, Environment and Planning D: Society and Space 28, Nr. 1 (2010): 17-31; Tim Cresswell, »Fric- 
tion«, in The Routledge Handbook ofMobilities, hg. von Peter Adey u.a. (London; New York: Routledge, 
2014), 105-15. 
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Die vorliegende Arbeit knüpft mit der Fokussierung auf Wartesituationen im Ei- 
senbahnwesen unmittelbar an dieser Perspektivierung eines mobilitätsrelevanten Phä- 
nomens an und erfährt damit eine thematische Eingrenzung innerhalb der zahlreichen 
Auftrittsfelder des Phänomens.” 


1.4 Thesen und Bezugsrahmen 


Das 19. und 20. Jahrhundert gelten zwar weitgehend konsensual als die Jahrhunderte 
gewaltiger soziotechnischer Transformationen in der Ausprägung einer sozialen, kultu- 
rellen und technischen Beschleunigung“, doch, so die forschungsleitende Ausgangs- 
these dieser Arbeit, sie markieren gleichermaßen die Jahrhunderte der inflationären 
Generierung nicht-intendierter (und intendierter) Wartezeiten. Wenn, wie eingangs er- 
wähnt, die zeitlichen Unterbrechungsmomente zur universellen »Signatur des Lebens« 
gehören, so sind sie aus kultur- und mobilitätsgeschichtlicher Perspektive als nicht we- 
niger konstitutiv für eine »Signatur der Moderne« einzustufen, denn in keiner vor- 
herigen Epoche wurden aufgrund der Zunahme von Raum-Zeit-Kompressionen“ und 
technisch-organisatorischen System- und Synchronisationszwängen anhaltend mehr 
kleinteilige Wartezeiten produziert als seit der Durchsetzung von Industrialisierung, 
Urbanisierung und entscheidend mit dem Aufkommen des modernen öffentlichen Ver- 
kehrswesens. 

Die Arbeit basiert somit auf der Überzeugung, dass es erst die sich seit Mitte des 
19. Jahrhunderts vermehrenden System- und Synchronisationszwänge waren, die eine 
Empfindung von situativen bzw. systemischen Wartezeiten überhaupt erzeugen konn- 
ten und damit einen neuartigen, von der Empfindung eines vormodernen Wartens un- 
terschiedenen Modus begründeten. Zwar kann kein Zweifel darin bestehen, dass dem 
Menschen das Warten als Referenzsystem im Kanon der epochal veränderlichen Zeit- 
wahrnehmungen seit jeher vertraut gewesen sein muss. Dennoch ist es insbesondere 
die Epoche der Moderne“, die mit ihrer als grundlegend konstatierten Beschleuni- 
gungserfahrung erst den zeittheoretischen Hintergrund für die quantitative Häufung 
bzw. eine Evolution der Wahrnehmung von Zeit im Allgemeinen und von Wartezeiten 
im Besonderen prägte. Anders formuliert: Wenn nach Ansicht von Wolfgang Schivel- 
busch die durch die Eisenbahn evozierte Erfahrung von Geschwindigkeit im frühen 19. 


59 Für einen weiterführenden systematischen Forschungsüberblick sei an dieser Stelle auch auf die 
jüngste Publikation des Autors verwiesen: Robin Kellermann, »Waiting (for Departure)«, in Rout- 
ledge Handbook for Urban Mobilities, hg. von Ole B. Jensen u.a. (London; New York: Routledge, 2020), 
144-153; einen guten Überblick verschafft auch Timo Reuter, Warten: Eine verlernte Kunst. Zudem 
werden die Kap. 2 und 3.2 dieser Arbeit nochmals eine breite Beleuchtung interdisziplinärer For- 
schungsstände leisten. 

60 Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne; Borscheid, Das Tempo- 
Virus; Stephen Kern, The culture oftime and space, 1880-1918 (Cambridge: Harvard University Press, 
2003). 

61 Vgl. David Harvey, »Time-space compression and the postmodern condition«, Modernity: Critical 
Concepts 4 (1999): 98-118. 

62 Zur weiteren Klärung des hier vorliegenden Moderneverständnisses siehe Kap. 3.1. 
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Jahrhundert das Erlernen eines neuen »panoramatischen Sehens«“, einer neuartigen 
psychologischen Disposition und Reisetechnik erforderte, so wird daran anschließend 
vermutet, dass die Erfahrung situativer Stillstandsmomente vor Abfahrt dieses neuen 
Verkehrsmittels einer ähnlichen Novität gleichkam, die in Form neuartiger Bau- und 
Kulturpraktiken erlernt, konditioniert, moderiert und vermittelt werden musste. 

Die Arbeit wird daher zusammenfassend von der Überzeugung geleitet, dass sowohl 
die verkehrsbezogenen Modernisierungsprozesse als auch die Veränderung der Tem- 
poralstrukturen in der Moderne mit der dominierenden Erklärungsebene schnellerer 
Raumüberwindung und gesellschaftlicher Beschleunigungs- und Rationalisierungser- 
fahrung nicht hinreichend erklärt worden sind. Vielmehr kann sich ein umfassendes 
Verständnis des sich verändernden Zeitbewusstseins der Moderne nur unter Einbezug 
der Komplementärerfahrung einer Vielzahl neu entstandener Wartezeiten vervollstän- 
digt werden, in denen sich die kontinuierlich gesteigerte Zeitsensibilität moderner Ge- 
sellschaften erst kristallisiert bzw. spiegelt. Jenseits der Emphase einer »Wahlverwandt- 
schaft: von Moderne und Mobilität“ erscheinen somit die zahlreichen Retardierungs- 
momente und zeitlichen Zwischenräume als der unpopuläre und oftmals leichtfertig 
diskreditierte Komplementärbestandteil einschlägiger Theorien und Befunde allgegen- 
wärtiger Beschleunigungsprozesse.°° Auf Basis dieses Verständnisses können die sozi- 
alwissenschaftliche als auch die historische Mobilitäts- und Verkehrsforschung frühere, 
gegenwärtige und zukünftige Mobilitätserfahrungen folglich keineswegs ganzheitlich 
erklären und angemessen beschreiben, ohne den spezifischen Modus des wartenden Pas- 
sagiers zu berücksichtigen. 

Ferner vermag die historische Rekonstruktion variierender Verhandlungen und 
Wahrnehmungen von Wartezeiten im Verkehrskontext einen der wenigen sensi- 
blen Seismographen jeweils vorherrschender Zeit- und Gesellschaftsauffassungen zu 
eröffnen, denn, so argumentiert Hartmut Rosa insgesamt zum Potential sozialwissen- 
schaftlicher Betrachtungen über Zeitphänomene: 


»Wenn Zeitmuster und -perspektiven somit also den paradigmatischen Ort von Struk- 
tur und Kultur, von System- und Akteursperspektiven und damit auch von systemi- 
schen Notwendigkeiten und normativen Erwartungen darstellen, so bedeutet dies zu- 
gleich, dass sie einen privilegierten Zugang für die sozialwissenschaftliche Analyse der 
kulturellen und strukturellen Gesamtformation eines Zeitalters eröffnen.«“ 


63 So stellt Schivelbusch bezüglich des neuartigen Charakters der Wahrnehmungsanpassungen 
durch die Fahrt mit der Eisenbahn fest: »Das »panoramatische Sehen: ist eine derartige Innova- 
tion, ebenso wie das allgemeine neue Raum-Zeit-Bewußtsein aufgrund der Fahrpläne, sowie die 
neuartige Tätigkeit der Reiselektüre.« Wolfgang Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise: zur In- 
dustrialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert (Frankfurt a.M.: Fischer-Taschenbuch-Verlag, 
2000), 143. 

64 Stephan Rammler, »The Wahlverwandtschaft of modernity and mobility«, in Tracing Mobilities. To- 
wards a Cosmopolitan Perspective, hg. von Weert Canzler, Vincent Kaufmann, und Sven Kesselring 
(London; New York: Routledge, 2008), 57-76. 

65 David Bissell charakterisiert den unpopulären Status des Wartens in modernen Gesellschaften 
treffend als »Achilles heel of modernity«, Bissell, »Animating Suspension, 277. 

66 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 38. 
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Darüber hinaus wird mit den gewählten Fragestellungen die These vertreten, dass das 
verkehrsbedingte Warten historiografisch in weit mehr als nur in der Zuschreibung ei- 
ner verlorenen Zeit in Erscheinung tritt, sondern als komplexer Temporalzustand bzw. 
als »meaningful experience«°, die nicht per se negativ erfahren wurde, sondern histo- 
risch oszillierenden Bewertungen und alternierenden planerischen, räumlichen und re- 
zeptionsgeschichtlichen Verhandlungen unterlag. Zwar wird hierbei die negative Kon- 
notation des Wartens, das Walter Benjamin einmal als die »ausgefütterte Innenseite der 
Langenweile«°® bezeichnete, nicht in Frage gestellt, dennoch wird vermutet, dass diese 
Zuschreibung erst im Laufe der Modernisierungsprozesse gewachsen ist und die ge- 
genwärtige Negativwahrnehmung einer historisch informierten Relativierung bedarf. 
Aus dieser Überzeugung heraus ist die vorliegende Arbeit von der allgemeinen Neugier 
und Motivation getrieben, das weithin unhinterfragte Alltags- und Nischenphänomen 
des Wartens hinsichtlich seiner historischen Genese und Verhandlung aufzudecken und 
folgt damit einem an die Husserl’sche Phänomenologie angelehnten »naiven Hinterfra- 
gen«° des Wartens als einer scheinbaren Selbstverständlichkeit des Verkehrswesens. 


Geschichtswissenschaftlicher Bezugsrahmen 

Wie bereits aus dem oben skizzierten Spektrum bisheriger Zugriffe und Bearbeitun- 
gen hervorging, erschließen sich für die Analyse von Wartephänomenen zahlreiche 
Forschungsperspektiven. Angefangen von der Philosophie (Zeittheorie) über die Psy- 
chologie (Zeitwahrnehmung), Soziologie (Wer wartet wie?), Architektur- und Verkehrs- 
geschichte (Wer wartet wo?) bis hin zur Ökonomie (Kosten und Profiteure des War- 
tens) bietet der Gegenstand eine Vielzahl denkbarer Zugänge, die zur Beantwortung 
der gewählten Fragestellung gewinnbringend erscheinen. Um zwischen diesen diszi- 
plinären Perspektiven und ihren jeweiligen Erkenntnisschwerpunkten zu vermitteln, 
wird hier für die Beantwortung der Fragestellungen ein kulturgeschichtlicher Ansatz ver- 
folgt, der sich dadurch auszeichnet, mittels interdisziplinärer Perspektiven und einer 
breiten Quellenvielfalt Wahrnehmungen, Symboliken und materielle Niederschläge ge- 
sellschaftlicher Phänomene zu beleuchten.” Ferner erfordert die Spezifik des Gegen- 
stands eines nur schwer greifbaren Zeitphänomens einen solchen offenen geschichts- 
wissenschaftlichen Ansatz samt breiter Korpusbildung, da sich aussagekräftige Nie- 
derschläge des Phänomens in nicht nur einer Quellengattung finden lassen, sondern 
weit verstreut vorliegen. In Abgrenzung strukturgeschichtlicher oder quantifizierender 
Ansätze der Sozialgeschichte oder deskriptiven Zugängen der Verkehrs- und Technik- 
geschichte wird der kulturgeschichtliche Zugriff auf den Gegenstand somit in erster 
Linie durch die Perspektivierung auf »historische Sinn- und Bedeutungszusammen- 
hänge«” konstituiert. Zwar definiert sich die Kulturgeschichte »nicht über das Objekt 


67 Gasparini, »On Waiting«, 32. 

68 Benjamin, Das Passagen-Werk, 2: D 9 a, 5 (S. 176). 

69 Vgl. Edmund Husserl, Erfahrung und Urteil, Untersuchungen zur Genealogie der Logik (Hamburg: Claas- 
sen Verlag, 1954). 

70 Vgl. Achim Landwehr, Kulturgeschichte (Stuttgart: Ulmer, 2009), 9f. sowie vgl. Ute Daniel, Kompen- 
dium Kulturgeschichte: Theorien, Praxis, Schlüsselwörter (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 2001), 13. 

71 Landwehr, Kulturgeschichte, 9. 
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ihrer Beschäftigung, sondern über die Perspektive, mit der sie sich dem jeweiligen Ob- 
jekt nähert.«’”* Dennoch steht im Falle der vorliegenden Arbeit - und damit wiederum 
in Abgrenzung zu klassischen kulturgeschichtlichen Ansätzen - ein feststehendes Un- 
tersuchungsobjekt im Fokus, das jedoch eine kulturgeschichtliche Betrachtung erfährt. 
Eine in diesem Verständnis betriebene Kulturgeschichte des Wartens zielt folglich auf 
die Rekonstruktion von materiellen, betrieblichen und symbolischen Ordnungen und 
Sinnhorizonten, in die sich wartende Passagiere einfügen mussten bzw. mit denen sie 
sich ausgestattet haben. 

Diese Betrachtung verfolgt nicht das Ziel einer permanenten Messung von (sta- 
tistischen) Unterschieden zwischen früheren und späteren Zeitpunkten als vielmehr 
eine qualitative Beleuchtung des Wandels der baulichen Rahmung und Rezeption ver- 
kehrsbezogener Wartesituationen. Weniger bilden somit die verkehrstechnischen Er- 
findungen den Erkenntnisschwerpunkt als vielmehr die betrieblichen, räumlichen und 
sozialpsychologischen Implikationen und Herausforderungen, kurzum, die »rückseiti- 
gen Effekte der beschleunigten Raumüberwindung mit der Eisenbahn. Dabei soll für 
die vorliegende Analyse zudem weniger eine historische Kontextualisierung politischer 
und gesellschaftlicher Verhältnisse als vielmehr eine verkehrshistorische und zeitkul- 
turelle Kontextualisierung verfolgt werden. 


Theoretischer Bezugsrahmen 

Die historische Aufarbeitung von Wartephänomenen im Eisenbahnverkehr zeigt sich 
insbesondere durch zwei zentrale Theoriebezüge informiert. Erstens durch das zeit- 
philosophische bzw. -soziologisch gewachsene Verständnis einer sich spätestens seit 
dem 18. Jahrhundert fundamental gewandelten Temporalstruktur der Moderne, die im 
Schatten der Beschleunigungseffekte die dialektische Entstehung von Retardierungs- 
prozessen begründeten.” Mithilfe eines solchen Verständnisses der Wechselseitigkeit 
von Bewegung und Verlangsamung kann auch das verkehrsbezogene Warten als inhä- 
rentes (und zugleich komplementäres) Phänomen zur Beschleunigung von Modernisie- 
rungsprozessen aufgefasst werden, die Hartmut Rosa übergeordnet als dysfunktionale 
Nebenfolgen bezeichnet. Hinsichtlich dieses paradoxalen Zusammenhangs von Moder- 
ne und Verlangsamung vermerkt er: 


»Verlangsamung und Hemmung treten in der modernen Gesellschaft in zunehmend 
gravierendem Maße und immer häufiger als unbeabsichtigte Nebenfolge von Akzelera- 
tionsprozessen auf.«’* 


Neben den räumlichen Verdichtungen sind es daher vor allem auch Formen tempo- 
raler Verdichtungen oder »Punktualisierungen«”, die den Modernisierungsprozessen 


72  Ebd., 13. 

73 Die bestehende Relationalität von Beschleunigung und Verharrung könnte aufgrund der anhal- 
tenden Modernisierungsprozesse zudem aus Sicht von Paul Virilio schließlich derart prominent 
zu Tage treten, dass sie in einer pathologischen Bewegungslosigkeit bzw. in einem »rasenden Still- 
standk resultieren würde: Paul Virilio, Rasender Stillstand: Essay (München: Hanser, 1992). 

74 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 144. [Herv. i. O.]. 

75 Vgl. David Bissell und Gillian Fuller, »Stillness unbound«, in Stillness in a mobile world, hg. von David 
Bissell und Gillian Fuller (London; New York: Routledge, 2011), 3. 
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inhärent sind und eine Dialektik von Bewegung und Stillstand begründen. Die Ein- 
bettung der historischen Analyse des verkehrlichen Wartens in das Theorieangebot der 
(modernen) Relationalität von Bewegung und Verlangsamung erscheint hier deshalb 
als zentral, weil es darüber Aufschluss gibt, dass situative Wartephänomene, wie sie 
nicht zuletzt im Verkehrswesen auftreten, keinesfalls kontextfreie Phänomene darstel- 
len, sondern nur in Verbindung bzw. erst als Folgeerscheinungen von angestrebten oder 
realisierten Bewegungsprozessen zu verstehen sind. 


Den zweiten zentralen Theoriebezugsrahmen bildet die innerhalb der sozialwissen- 
schaftlichen Mobilitätsforschung gewachsene Sensibilität für die Komplexität von 
Mobilitätsprozessen hinsichtlich der Akteursgefüge, den zum Ausdruck kommen- 
den Ungleichheiten sowie der vielgestaltigen Temporalität, der Imaginationen und 
Erfahrungen solcher Prozesse.” So stehen innerhalb eines ganzheitlichen Mobilitäts- 
verständnisses der Mobility Studies nicht mehr allein exklusiv Bewegungsprozesse im 
Erkenntnisinteresse, sondern vielmehr das kritische Hinterfragen des traditionellen 
geschwindigkeits- und bewegungsaffinen Ethos der an Verkehrsphänomenen interes- 
sierten Sozialwissenschaften.”’ In diesem Zusammenhang vermerken etwa Bissell und 
Fuller kritisch zum bisherigen Umgang mit Stillstands- und Verlangsamungsphäno- 
menen (zu denen auch das Warten auf Beförderung zählt): 


»Yet, curiously, stillness is so often anticipated, more or less, as an aberration and thus 
a problem to be dealt with. Amoment of emptiness or misused productivity, producing 
a hobbled subjectivity without active agency. In an epoch that privileges the mobiliza- 
tion of mobility, still has been stilled; turned into a stop that is just waiting to go again. 
Waiting to be re-moved.«’® 


Statt Phänomene des Stillstands und der Verlangsamung in einem »dominant narra- 
tive of active mobilities«? zu übersehen oder zu trivialisieren, vermögen die Mobili- 
ty Studies nicht nur jene bislang randständigen Phänomene auf die Forschungsagenda 
zu setzen, sondern sie zudem einer potentiellen Reinterpretation zu unterziehen und 
darin Wartephänomene als eine eigenständige Erkenntnisgröße zu begründen. Damit 
erscheint der durch den cultural turn inspirierte mobility turn® übergreifend als intellek- 
tuell fruchtbarer Rahmen für die Beschäftigung mit den scheinbaren Trivialitäten und 
vergessenen Nischenphänomenen der Mobilitätswelt. Von dieser ganzheitlichen Be- 
trachtung von Mobilitätsphänomenen wird schließlich auch die historische Verkehrs- 


76 Diese auch oftmals als »new mobility paradigm« oder »new mobility turn« bezeichnete inhaltliche 
Erneuerung der sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung umreisst Noel Salazar prägnant als 
»new ways of theorizing how people, objects, and ideas move around by looking at social phe- 
nomena through the lens of movement.« Noel B. Salazar, »Keywords of mobility«, in Keywords of 
mobility: Critical engagements, hg. von Noel B. Salazar und Kiran Jayaram, Bd. 1 (New York: Berghahn 
Books, 2016), 2. 

77 Vgl. Bissell, »Animating Suspension«, 294. Kevin Hannam, Mimi Sheller, und John Urry, »Mobilities, 
immobilities and moorings«, Mobilities 1, Nr. 1 (2006): 1-22. 

78 Bissell und Fuller, »Stillness unbound«s, 3. 

79 Bissell, »Animating Suspension«, 294. 

80 Sheller und Urry, »The new mobilities paradigm«. 
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forschung dahingehend informiert (und reformiert),*' nunmehr bspw. die rückseitigen 
Effekte verkehrsinduzierter Wartephänomene als zentrale und wirkmächtige Kompo- 
nenten der Reisezeiterfahrung anzuerkennen sowie damit den Passagier im Modus des 
Wartens erstmals stärker in das Blickfeld der historischen Forschung zu rücken. 

Innerhalb der extrem heterogenen Theoriebildung der Mobility Studies?” erscheinen 
zudem für die Einbettung der historischen Analyse des Wartens insbesondere die Theo- 
reme infrastruktureller moorings? sowie das Konzept einer friction®* von Interesse. Sie 
verweisen zum einen darauf, dass globale Bewegungsströme nur mittels der Vorbedin- 
gung massiver immobiler Strukturen und Prozesse bewältigt werden können.” Zum 
anderen verdeutlichen sie, dass für jegliche Bewegungsprozesse die Gegengröße einer 
Reibung benötigt wird.°° Jene Theorieangebote rekurrieren abermals auf die Relatio- 
nalität von Bewegung und Hemmung und schärfen dabei konkret das Verständnis der 
Rolle und Funktion immobiler Raumstrukturen von Bahnhofsgebäuden im Allgemei- 
nen und der Wartesäle im Besonderen, die eine Bedingung zur Gewährleistung öffent- 
licher Verkehrsströme bilden. 


Zusammengenommen ermöglichen die gewählten Theorieangebote, das Warten zeit- 
historisch als ein sich aus modernen Beschleunigungsdiskursen formierendes Tempo- 
ralphänomen zu kontextualisieren und es daran anknüpfend im relationalen Selbst- 
verständnis der Mobility Studies als ein wirkmächtiges Phänomen des Verkehrswesens 
zu begreifen, das - analog des traditionellen Fokus auf Bewegungsphänomene - eine 
eigenständige historiografisch-empirische Untersuchung legitimiert. Dem von Rein- 
hart Kosellek postulierten Grundsatz einer theoriebedürftigen geschichtswissenschaft- 
lichen Forschung folgend,” prägen somit vor allem sozialwissenschaftliche Theorien 
der durch Modernisierungsprozesse veränderten Wahrnehmungsstrukturen von Raum 


81 Vgl. Massimo Moraglio, »Seeking a (New) Ontology for Transport History«, The Journal of Transport 
History 38, Nr. 1 (Juni 2017): 3-10. 

82 Vgl. Kaufmann Vincent, »Mobility as a Tool for Sociology«, Sociologica, Nr. 1 (2014): 5ff. 

83 Urry, Global Complexity. 

84 Cresswell, »Friction«. 

85 So wird bezeichnend für das Verhältnis verkehrlicher Infrastrukturen und der Gewährleistung ei- 
ner im Bauman’schen Sinne »verflüssigten Moderne« der Grundsatz festgehalten: »There is no li- 
near increase in fluidity without extensive systems of immobility.« Hannam, Sheller, und Urry, 
»Mobilities, immobilities and moorings«, 3. 

86 Die Vorbedingung einer gewährleisteten Reibung ist zum einen physikalischer Natur, zum ande- 
ren sozialer Natur. So kann in physikalischer Hinsicht die Bewegung eines Reifens nur aufgrund der 
Bodenhaftung auf dem Asphalt entwickelt werden, eine (Verkehrs-)Bewegung im sozialen Kon- 
text dagegen nur dann vollzogen werden, wenn sie innerhalb eines soziotechnischen Regimes 
stattfindet, das den Passagier an vielen Punkten intentional bremst (Check-in Schalter, Wartesäle 
etc.). Tim Cresswell vermerkt ferner zur Bedeutung des Konzepts der Reibung bzw. Haftung: »The 
significance of friction is in the way it draws our attention to the way in which people, things and 
ideas are slowed down or stopped.« Cresswell, »Friction«, 108. 

87 Vgl. Reinhart Koselleck, Zeitschichten: Studien zur Historik (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 2013), 299- 
316. Kosellek bemerkt zur Notwendigkeit theoriegeleitenden Geschichtsforschung, dass »(...) erst 
ein theoretischer Vorgriff, der einen spezifischen Freiraum freilegt, (...) überhaupt die Möglichkeit 
[öffnet, R.K.], bestimmte Lesarten durchzuspielen (...)«, 303f. 
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und Zeit die gewählten geschichtswissenschaftlichen Fragestellungen,®® die heuristi- 
sche Vorgehensweise und das Erkenntnisinteresse. 


1.5 Methodische Eingrenzungen und Betrachtungszeitraum 


Jede Analyse von Temporalphänomen steht vor einer Reihe methodischer Herausforde- 
rungen, die nicht zuletzt auch die Analyse von Wartephänomenen betreffen. Das War- 
ten gilt aufgrund seiner diffusen Bedeutungsaura aus Sicht der Forschung bisweilen als 
affektive Erfahrungsebene »that cannot be brought into the systematisation, themati- 
sation and conceptualisation that defines the work of social analysis.«®? Trotz der sicht- 
baren Allgegenwart von Wartesituationen und -orten entzieht es sich angesichts seines 
situativen und individuell erlebten Charakters einem einfachen empirischen Zugriff 
und zeigt mitunter die Grenzen klassischer sozialwissenschaftlicher Forschung auf.?° 
Aber auch aus geisteswissenschaftlicher Perspektive scheint der Zugriff auf das Phäno- 
men des Wartens mit methodischen Hindernissen versehen zu sein, so konstatiert etwa 
der Literaturwissenschaftler Harold Schweizer: »Waiting is as resistant to description 
and analysis as time or boredom.«” Andrey Vozyanov betrachtet diese Gemengelage 
aus anthropologischer Perspektive als nicht weniger problematisch und stellt fest: »The 
essence of waiting is elusive. It always serves as a container, a frame, a context in which 
other activities take place (or take time).«”” 

Vor dem Hintergrund jener epistemologischen und methodischen Herausforderun- 
gen präsentiert der Kulturanthropologe Heinz Schilling einen Lösungsvorschlag, der 
für die vorliegende Untersuchung den zentralen methodischen Zugang zum Temporal- 
phänomen des Wartens darstellt: 


»Wir müssen uns methodisch ein Forschungsfeld vorstellen, auf dem wir statt zu beob- 
achten vor allem das betrachten, was Interviewpartner, literarische und andere Quel- 
len uns sagen. Die Auskünfte werden wir als Beobachtungsergebnisse behandeln.«” 


Den Schauplatz für solche Beobachtungsergebnisse bilden in dieser Arbeit insbeson- 
dere die statischen Verkehrslandschaften in Form der vielfältigen Wartestrukturen an 
Bahnhöfen sowie die literarisch-künstlerischen Niederschläge, die sich zu diesem Phä- 
nomen im Verkehrswesen äußerten. Der Problematik der Analyse von Zeitphänomenen 
wird dabei insofern begegnet, als dass der zu analysierende Verkehrsraum des Bahn- 
hofs im Verständnis von Ernst Cassirer als »Kristallisation von Bedeutung«”* aufge- 


88 Damit verortet sich die vorliegende Arbeit in der Traditionslinie kulturgeschichtlicher Theoriebe- 
züge, die sich laut Ute Daniel meist aus wissenschaftstheoretischen, philosophischen oder sozial- 
wissenschaftlichen Theorieangeboten speisen. Vgl. Daniel, Kompendium Kulturgeschichte, 8. 

89 Paul Harrison, »How shall I say it... Relating the nonrelational«, Environment and Planning A 39, 
Nr. 3 (2007): 591. 

90 Vgl. Bissell, »Animating Suspension«, 292. 

91 Schweizer, On Waiting, 1. 

92 Andrey Vozyanov, »Approaches to waiting in mobility studies«, 68. 

93 _ Schilling, »Zeitlose Ziele: Versuch über das lange Warten«, 247. 

94 Oswald Schwemmer, Ernst Cassirer: Ein Philosoph der europäischen Moderne (Berlin: Akademie Verlag, 
1997), 86. 
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fasst wird. Erst jene kulturelle und materiell-räumliche Kristallisation ist es, die dem 
abstrakten Wesen des Passagiers im spezifischen Modus des Wartens überhaupt eine 
lesbare Struktur verleiht und es zu einem gewinnbringenden analytischen Zugriffs- 
feld formt, das die historische Transformation von zeitbezogenen Selbstverständnis- 
sen, Handlungslogiken und strukturbildenden Praktiken zulässt. 

Die Ursache für diese lesbare Struktur des Wartens liegt darin begründet, dass 
das verkehrsinduzierte Warten zu seiner ohnehin zeitlichen Dimension durch die Ein- 
bettung in Wartearchitekturen eine zusätzlich räumlich-physische Dimension erhält. 
Das Warten im modernen Massenverkehr geschieht demnach im Vergleich zu ande- 
ren Wartesituationen keineswegs ortlos oder ungeordnet, sondern erfordert - wie zu 
zeigen sein wird - seit Anbeginn des Eisenbahnwesens die Notwendigkeit einer mate- 
riell-technischen Rahmung und einer betrieblichen Abfertigungslogik. Anders als etwa 
in den abstrakteren und weniger lokalisierbaren Modi des »langen Wartens«”, bspw. 
dem Warten auf das Ende einer Langzeitarbeitslosigkeit oder den Erhalt eines Spen- 
derorgans, prallen im verkehrsinduzierten Mikro-Warten die Kategorien von Raum und 
Zeit bzw. Akteurs- und Systemperspektiven in den Transit-Zonen von Warteräumen 
und Bahnsteigen unmittelbar schärfer und nicht zuletzt lokalisierbar aufeinander. So- 
mit erfährt das schwer zu greifende Phänomen des verkehrlichen Wartens neben sei- 
ner subjektiv-psychischen Dimension auch einen materiell-räumlichen Niederschlag, 
der - quasi im Sinne einer behavioristischen Forschungstradition - beobachtbare In- 
dizien schafft, wie Passagiere an jenen Orten festgehalten, platziert und konditioniert 
wurden. 

Um das diffuse Zeitphänomen des Wartens zudem noch weiter zu operationali- 
sieren, stehen zuvorderst Wartesituationen vor Abfahrt eines Verkehrsmittels im Mit- 
telpunkt der Untersuchung, die analytisch von Wartesituationen während der Fahrt 
(Aufenthalt im sich bewegenden Fahrzeug) oder nach der eigentlichen Transportleis- 
tung (bspw. Gepäckrückgabe oder Passkontrollen) zu unterscheiden sind. Auch wenn 
der Moment der Fortbewegung in einem Fahrzeug ebenfalls eine Form des Aufschubs, 
der Zielorientierung und Imagination des Kommenden darstellt,” also typische Struk- 
turmerkmale des Wartens zeigt, wurde in psychologischen und verkehrsplanerischen 
Arbeiten mehrfach nachgewiesen, dass insbesondere Wartezeiten vor der Abfahrt we- 
sentlich stärkere affektive Reaktionen hervorrufen als die eigentliche Fahrt im Verkehrs- 
mittel.” Während das Warten im Verkehrskontext meist stationärer, ortsgebundener 
Natur ist, steht die Beförderung zum Zielort bereits wesentlich stärker im Zeichen des 
Erlebens räumlicher Kategorien wie Bewegung, Raumüberwindung und Geschwindig- 
keit. Die im Moment des stationären Wartens auf Beförderung antizipierte Bewegung 


95 Vgl. Schilling, »Zeitlose Ziele: Versuch über das lange Warten«, 245-310. 

96 Auch wenn die vor- und nachbereitende Wartezeit im Grunde in die Rechnung der Gesamtreisezeit 
eingerechnet werden muss, wird die eigentliche Reisezeit in der Regel mit der durch das Fahrzeug 
realisierten Raumüberwindung assoziiert. 

97 Laurette Dube-Rioux, Bernd H. Schmitt, und France Leclerc, »Consumers< reactions to waiting: 
when delays affect the perception of service quality«, NA — Advances in Consumer Research 16 (1989): 
59-63; Friman, »Affective dimensions of the waiting experience«; Wardman, »Public Transport Val- 
ues of Time« sowie auch Mark Wardman, »Valuing Convenience in Public Transport: Roundtable 
Summary and Conclusions«, International Transport Forum Discussion Papers (Paris: OECD/ITF, 2014). 
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wird im Modus des Transports letztlich physisch realisiert. Zweifelsohne wird auch 
während des Transports die Ankunft imaginiert, dennoch rückt das Ziel der Reise im 
Moment der Fahrt bereits ein Stück näher und evoziert eine anders geartete psychische 
Disposition. Kurzum: Der wartende Passagier wird mit Zustieg in das sich bewegende 
Verkehrsmittel zum Reisenden, das Warten wandelt sich mit Beginn der Fortbewegung 
quasi von einer stationären in eine ambulante Natur. Es steht daher zu vermuten, dass 
das moderne Spannungsverhältnis von Bewegung und Verlangsamung im stationären 
Warten vor Fahrtbeginn besonders spürbar wird. Wartesäle und Bahnsteige werden so 
zu jenen qualifizierten Orten, an denen der Frage nachgegangen werden soll, ob sich 
die These verschärfender sozialer Beschleunigung auch in der sich historisch wandeln- 
den Wahrnehmung von Wartezeiten und deren baulich-materiellen Strukturen nieder- 
schlägt. 


Der Betrachtungszeitraum der diachronen Analyse fällt im Kern auf die Periode zwischen 
dem Jahr 1830, das mit Eröffnung der Eisenbahnstrecke zwischen Liverpool und Man- 
chester den Beginn der Aufnahme des ersten regelmäßigen Linienverkehrs im Eisen- 
bahnpersonenverkehr markiert, und dem Jahr 1935, das im deutschen Kontext mit Er- 
öffnung des neuen Hauptbahnhofes Oberhausen den vorläufigen Schlusspunkt einer 
langen Neubautätigkeit von Empfangsgebäuden bildet. Dieser Kernbetrachtungszeit- 
raum wurde auf Grundlage der heuristischen Vorüberlegung getroffen, Wartephäno- 
mene im verkehrsgeschichtlichen Kontext des Aufstiegs, der Konsolidierung, der Blü- 
te sowie des einsetzenden Bedeutungsverlustes des Eisenbahnwesens zu untersuchen. 
All diese Phasen vollzogen sich innerhalb des ersten, hochdynamischen Jahrhunderts 
des Eisenbahnwesens. Dessen vertiefende Betrachtung erscheint daher besonders auf- 
schlussreich, um den Wandel des verkehrsinduzierten Wartens aufzudecken. Obwohl 
der Fokus also klar aufden Entwicklungen des ersten Eisenbahnjahrhunderts liegt, wird 
die Geschichte des Wartens im Eisenbahnkontext in einem abschließenden Explorati- 
onskapitel bis in die Gegenwart hinein nachverfolgt - wenngleich thesenhafter und in 
geringerer analytischer Tiefe. 


Der geografische Fokus der Arbeit liegt auf dem deutschen Eisenbahnwesen, zeigt sich 
aber durch die vergleichende Betrachtung internationaler Entwicklungen - insbeson- 
dere jener in England, Frankreich und Österreich - sowie durch häufige komparative 
Momente und Querverweise informiert. Die Entscheidung hinsichtlich dieser geografi- 
schen Schwerpunktsetzung erfolgte zum einen aus forschungspragmatischen Gründen 
(Quellenlage samt ihrer Zugänglichkeit) sowie auf Basis des gewichtigen Ausgangsbe- 
funds, dass deutsche Bahnhöfe im europäischen Vergleich mit Abstand die raumgrei- 
fendsten und opulentesten Formen des Bahnhofswartesaals hervorbrachten, das ver- 
kehrliche Warten hier also womöglich eine baulich wie kulturell rezipierte Sonderstel- 
lung erhalten haben könnte. 


Ferner wird die vorliegende Analyse von Wartesituationen insbesondere in der Groß- 
stadt als dem paradigmatischen Ort der Moderne samt ihrer veränderten Zeitstruk- 
turen schlechthin verortet. So ist sie Georg Simmel zufolge gegenüber dem ländlichen 
Raum nicht zuletzt durch ihre Schnelligkeit charakterisiert, die in einer »Steigerung des 
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Nervenlebens«°® resultiert. Auch wenn das verkehrsinduzierte Warten, wie zu zeigen 
sein wird, zweifelsohne im Zuge der kapillaren Vergrößerung des Eisenbahnverkehrs- 
systems zunehmend im ländlichen oder stadtnahen Raum erfahren wurde, musste, so 
wird vermutet, das Warten bzw. das Spannungsverhältnis zwischen Bewegung und Ver- 
langsamung im großstädtischen Kontext aufgrund einer herausgehobenen Temporal- 
struktur stärker hervortreten als anderswo. 


1.6 Aufbau der Arbeit 


Im Anschluss an das Einführungskapitel unterteilt sich die Arbeit in die zwei großen 
Komplexe eines eröffnenden zeittheoretischen Teils und eines empirisch-historiogra- 
fischen Hauptteils. Der zeittheoretische Komplex gliedert sich zunächst in die vertie- 
fende Rekonstruktion der Zeitvorstellungen von Antike bis Gegenwart mit dem Ziel der 
Entwicklung eines weitreichenden Zeitverständnisses aus dem heraus eine Verengung 
auf die Beantwortung der Frage erfolgen soll, wie Zeit zu einer Wartezeit wird (Kap. 2). 
Im Anschluss dieser theoretischen Grundlegungen erfolgt die kultur- und mobilitäts- 
geschichtliche Verortung des Wartens innerhalb der zeitstrukturellen Veränderungen 
der Moderne als Komplementärphänomen von Beschleunigungsprozessen. Verstanden 
als Epoche allgegenwärtiger Beschleunigung und Raumüberwindung wird die Moder- 
ne hinsichtlich der Zunahme temporärer Stillstände bzw. der Genese und Entdeckung 
einer neuartigen Temporalität beleuchtet, die schließlich im Theorie- und Begriffsan- 
gebot des systemischen Wartens verdichtet, charakterisiert und von anderen Wartephä- 
nomenen abgegrenzt wird (Kap. 3). 

Der empirisch-historiografische Hauptteil (Kap. 5-9) rekonstruiert darauf aufbau- 
end die Entwicklungen des systemischen Wartens auf Eisenbahnen entlang einer vier- 
gliedrigen Phasenunterteilung des Kernbetrachtungszeitraums, die sich an grundle- 
genden Entwicklungsphasen des Bahnhofsbaus orientiert. Sie umfassen die Phasen der 
pionierhaften Exploration (1830-1845), der Konsolidierung und Standardisierung des 
Bahnhofsbaus (1845-1870), den Aufstieg zur Blütephase (1870-1900) sowie den Bahn- 
hofsbau in der Großstadt der Hochmoderne (1900-1935). Die monografisch angeleg- 
ten Kapitel des Hauptteils werden dazu jeweils entsprechend der Kernfragestellungen 
in die Analysestränge einer Bau- bzw. Rezeptionsgeschichte des Wartens aufgetrennt. 
Darin erfolgen auf der einen Seite eine Rekonstruktion wartezeitrelevanter Bauent- 
wicklungen (Direktiven, Raumprogramme, Grundrissdispositionen etc.) sowie die Be- 
leuchtung exemplarischer Bahnhofsbeispiele der jeweiligen Entwicklungsphase. Auf 
der anderen Seite die Auswertung relevanter Quellen aus Literatur und Kunst des je- 
weiligen Zeitabschnitts hinsichtlich der Wahrnehmung, Praktik und Verhandlung von 
Wartesituationen. Im Hauptteil wechseln sich chronologische und systematisch-the- 
matische Darstellungselemente ab, um Entwicklungstendenzen aufzuzeigen, zugleich 
aber mithilfe deskriptiv-analytischer Bearbeitungsweisen das Bedingungsgefüge des 
Geschehenen bzw. die Komplexität des Phänomens greifbar zu machen. Ferner wer- 


98 Georg Simmel, Die Großstädte und das Geistesleben (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 2006). 
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den die Hauptkapitel jeweils am Ende von einer Synthese abgeschlossen, welche die 
Entwicklungen gegenüber der vorangegangenen Phase beleuchtet. 

Flankiert werden die beiden großen Komplexe von zwei kleineren Komplexen: ei- 
nem Kontextualisierungskapitel zum Eisenbahnwesen (Kap. 4) sowie einem thesenhaf- 
ten Explorationskapitel zu Bau- und Wahrnehmungskonjunkturen des verkehrlichen 
Wartens im weiteren Verlauf des 20. und frühen 21. Jahrhunderts (Kap. 10.). Während 
das Kontextualisierungskapitel eine bessere Einordnung der Befunde der Hauptkapi- 
tel gewährleistet, unternimmt das Explorationskapitel eine komprimierte Betrachtung 
der Bau- und Wahrnehmungsentwicklungen im Verlauf der »Zweiten Moderne: und er- 
kundet zudem die sich aus der diachronen Analyse aufdrängende Frage, ob das Warten 
im Verkehrskontext vor dem Hintergrund der Durchdringung von Informations- und 
Kommunikationstechnologien eine Neubewertung erfährt. 

Abschließend wird ein Fazit die gesammelten Erkenntnisse zur Beantwortung der 
Forschungsfragen zusammenfassen, ihre wissenschaftliche Anschlussfähigkeit im dis- 
ziplinären Spektrum von historischer Verkehrsforschung bis zur Mediengeschichte auf- 
zeigen sowie einen Ausblick auf sich daraus ableitende, weiterführende Forschungsfra- 
gen offerieren. 


2. »Zeitreise«: Theorien und Strukturen 
der Konstituierung von Zeiterfahrung 


»(...) we should reinstate time at the centre of 
studies of waiting.«' 


»Was ist die Zeit?«, fragte Augustinus bereits im 4. Jahrhundert nach Christus und fährt 
mit einer Erklärung fort, die gleichsam »zeitlos< wie paradigmatisch für die Schwierig- 
keit der Analyse von Temporalphänomenen steht: »Wenn mich jemand fragt, so weiß 
ich es; will ich es aber jemandem auf seine Frage hin erklären, so weiß ich es nicht.«? 
Die Zeit mutet uns zunächst als Selbstverständlichkeit, als unsichtbarer Hintergrund 
und als implizites Orientierungs- und Hilfsmittel an. Sie bezeichnet im philosophi- 
schen Verständnis grundsätzlich eine durch das Bewusstsein wahrgenommene Form 
von Abfolgen und Veränderungen sowie die referentielle Bestimmung von Stabilität. 
Zweifellos, wir »spüren« die Zeit. Ihre wie auch immer auszumachende »Anwesenheit« 
mag unbestritten sein, dennoch ist sie im Kontext hochindustrialisierter Gesellschaften 
derart überpräsent bzw. verinnerlicht, dass ihre Problematisierung zunächst eine hohe 
Hürde der anscheinend unhinterfragbaren Selbstverständlichkeit überspringen muss. 
Barbara Adam bemerkt zu dieser Problematik des Impliziten besonders trefflich: 


»It is everywhere yet it eludes us. It is so deeply implicated in our existence that it is 
almost invisible. This poses problems for understanding and analysis not only for the 
ordinary members of society but also for those members who see it as their profes- 
sional task to provide theories about this reality. 


Überspringt man nun aber die Hürde jener Selbstverständlichkeit - was mit diesem 
eröffnenden zeittheoretischen Kapitel beabsichtigt wird - wirft die Beschäftigung mit 
dem Gegenstand Zeit: bei näherer Betrachtung jedoch vielfältige Fragen auf. Zu den ge- 
schichtsträchtigsten Fragen überhaupt zählt dabei, wie bereits zu Eingang dieser Arbeit 


1 Agnes Durrande-Moreau, »Waiting for service: ten years of empirical research«, International Jour- 
nal of Service Industry Management 10, Nr. 2 (1999): 182. 

2 Augustinus, Des heiligen Kirchenvaters Aurelius Augustinus Bekenntnisse (München: Kösel, 1914), 282. 

3 Barbara Adam, Time and Social Theory (Cambridge: Polity Press, 1990), 10. 
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erwähnt, die Frage nach dem ontologischen Status der Zeit als Natur- und/oder Kul- 
turobjekt. Eng mit dieser Positionsbestimmung verknüpft, bildet ein weiteres zentra- 
les Erkenntnisinteresse die Frage danach, wie sich Zeiterfahrung und Zeitbewusstsein 
des Menschen im Verhältnis objektiver und subjektiver Zeitauffassungen konstituie- 
ren. Wie wird Zeit zu einer wahrnehmbaren Größe und welche kulturell divergierenden 
Zeitauffassungsmuster zeichnen sich dabei ab? 

Auch eine Analyse historischer Wartezeiterfahrungen und -rahmungen kann nur 
schwerlich unabhängig von vorgängigen Überlegungen zur generellen Konstituierung 
von Zeit und lebensweltlicher Zeitwahrnehmung erfolgen. Daher sollen zunächst mit- 
tels eines wissenschaftshistorischen Überblicks grundlegende philosophische und sozi- 
alwissenschaftliche Theoreme zur Zeitkonstitution und -wahrnehmung sowie zu Zeit- 
funktionen und ihren kulturell divergierenden Auffassungen skizziert werden, um dar- 
aus anschließend ein zeittheoretisch informiertes Verständnis von Wartezeiten zu ent- 
wickeln. Zwar stehen im Mittelpunkt dieser Arbeit wohlgemerkt die historisch vari- 
ierenden räumlich-materiellen und subjektiven Verhandlungen des Wartephänomens, 
dennoch erscheint dieser zeittheoretische Prolog notwendig, denn schließlich kann erst 
die Frage danach, ob und wie wir ein Zeitbewusstsein ausbilden, wie wir Zeit den- 
ken bzw. welche Bedeutungen, Funktionen und Probleme mit ihr verbunden sind, die 
Modalität einer Zeit des Wartens als spezifisch (kritisches) Phänomen innerhalb der Zeit- 
wahrnehmung herausstellen.* Entlang welcher Zeitbegriffe haben sich also die Zeitauf- 
fassungen und die Konstituierung der Zeitwahrnehmung im Laufe von mehr als zwei 
Jahrtausenden entwickelt? Die wandelnden Auffassungen werden dazu im Folgenden 
nach philosophischer sowie sozialwissenschaftlicher Theoriebildung gefächert und an- 
schließend - wo dies möglich und besonders ertragreich erscheint - jeweils im Sinne 
eines systematischen Erkenntnisinteresses® bezüglich ihres Erklärungsgehalts für die 
spezifische Charakteristik des Wartens untersucht und interpretiert. 

Aus dem selektiven Querschnitt zeittheoretischer Debatten wird bereits schnell er- 
sichtlich werden, welche außerordentliche Diskurskraft und welche historisch gewach- 
sene Komplexität den Gegenstand »Zeit< auszeichnet. Wenn auch im Folgenden Wert 
auf die Erlangung eines geistesgeschichtlichen Grundverständnisses über den Zeitbe- 
griff gelegt wird, soll an dieser Stelle relativierend vermerkt werden, dass mit den fol- 
genden Abschnitten weniger eine vollumfassende »Geschichte der Zeit« als vielmehr die 
Einordung des Wartephänomens in einen größeren zeittheoretischen und zeitphiloso- 
phischen Rahmen bzw. eine qualitative Positionsbestimmung des Wartephänomens in 
der Zeit angestrebt wird. 

Zum einen soll dazu der chronologische Überblick klassisch-philosophischer sowie 
neuerer soziologisch-anthropologischer Zeittheorien die historische Entwicklung der 
Beantwortung der Fragestellungen nach ontologischem Status und kulturell variieren- 
der Konstituierung von Zeiterfahrung umreißen. Zum anderen sollen die Grundlage 


4 Vgl. Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens, 19. 

5 Gemeint ist mit dieser »systematischen« Betrachtung der Versuch einer gegenüber der rein his- 
torisch-hermeneutischen Betrachtung von Texten dezidiert»produktiven« Nutzung von Texten im 
Hinblick auf die eigene (gegenwärtige) Problemstellung. Vgl. Helmut Seiffert, Einführung in die 
Wissenschaftstheorie 2: Phänomenologie — Hermeneutik und historische Methode — Dialektik (München: 
Beck’sche schwarze Reihe, 1996), 247ff. 
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und das Erklärungspotential zur anschließenden Einordnung und Erkundung der be- 
sonderen Charakteristik der Wartezeit als einem von vielen Temporalphänomenen ge- 
bildet werden. Der Überblick stellt sonach im doppelten Sinne eine »Zeitreise« dar, die 
vom Übergang eines anfänglich zyklischen zu einem immer stärker linear vermittelten 
Zeitverständnis geprägt ist und mit der Evolution von einem naturwissenschaftlichen 
hin zu einem subjektimmanenten Zeitparadigma konvergiert. 


2.1 Philosophische Zeittheorien 


Zwei Modelle konkurrierten in der kondensierten Zusammenschau der zeitphilosophi- 
schen Forschungstradition um die Erklärung der ursprünglichen, fundamentalen Zeit- 
vorstellung: Ein mathematisch-quantitatives Modell und ein modal-qualitatives Modell.‘ 
Aus Sicht des quantitativ-naturwissenschaftlichen Lagers, allen voran der Physik New- 
ton’scher Prägung, wird Zeit als objektive und außerhalb des Subjekts wirksame Größe 
verstanden, die als Grundkonstante zur Bestimmung von Bewegungen und Verände- 
rungen im Raum fungiert. Zeit ist hiernach real existent und wird in einer linearen 
und quantifizierbaren Flusslogik begriffen. Auf der modal-qualitativen Seite hingegen 
betonten zunächst neuzeitliche’ und später moderne philosophische Perspektiven? die 
Unzulänglichkeit rein objektiver Zeitvorstellungen für das Verständnis und die Analy- 
se menschlicher Zeiterfahrung. Vielmehr ließe sich Zeit aus jener Forschungstradition 
heraus ohne ein die Zeit erfahrendes Subjekt schlichtweg nicht verstehen. In den Mit- 
telpunkt zeitphilosophischer Debatten rückte damit seit der Neuzeit die unabdingbare 
Subjektivität der Zeit, die, gipfelnd im Denken Heideggers, zur Fundamentalkategorie 
menschlichen »Daseins< erklärt wurde. 

Sandbothe spricht in diesem Zusammenhang ferner von drei wesentlichen Posi- 
tionsbestimmungen innerhalb der philosophiegeschichtlichen Beschäftigung mit Zeit. 
Zum einen steht der Zeitbegriff im Zeichen einer Aufspaltung in eine nicht miteinander 
vermittelbare Vielfalt heterogener Zeitkonzepte. Vertreter jener Pluralisierungstendenz - 
wie etwa Paul Ricoeur oder Henri Bergson - bezweifeln grundsätzlich die Repräsen- 
tationsfähigkeit der Zeit, sei es im astronomisch-physikalischen oder im subjektiven 
Sinne und verweisen auf die einzig mögliche Erschließung der Zeit in ihrer »Plurali- 
tät«, etwa im Medium sprachlicher Erzählung oder dem unmittelbaren menschlichen 
Bewusstsein. Eine zweite Tendenz propagiert die Historisierung und Relativierung der 
Zeit. Grundgedanke dieser Relativierungstendenz bildet die Auffassung, dass das Zeit- 
verständnis als kulturell wandelbar und nicht als starr begriffen wird und die Zeit in 
ihrer Rolle als praktische Weise des Weltumgangs jeweils epochal verschieden zu be- 
handeln ist. Hierbei wird vom Grundgedanken ausgegangen, »dass die Rolle, welche 
die Zeit für das menschliche Selbst- und Weltverständnis spielt, Aspekt eines kultu- 
rell divergierenden und sich innerhalb einer Kultur unter kontingenten Bedingungen 


6 Vgl. Karen Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit (München: Wilhelm Fink, 2008), 11. 
7 So vor allem der Zeitbegriff Kants. 
8 Etwa die Zeitbegriffe von Husserl, Bergson, Whitehead oder Heidegger. 
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historisch wandelnden Systems von praktischen und technischen Gewohnheiten ist.«? 
Drittens ist die jüngere zeitphilosophische Forschungstradition nach Sandbothe von 
einer Vereinheitlichungs- und Universalisierungstendenz geprägt. Zeitaspekte bilden darin 
die entscheidenden Dreh- und Angelpunkte, die gleichermaßen für unsere alltägliche 
Selbst- und Welterfahrung als auch für die wissenschaftliche Theoriebildung sinnstif- 
tend wirken. Mit anderen Worten: Der Zeitaspekt wird hierbei als gleichermaßen natur- 
wissenschaftlich wie lebensweltlich evidente Wahrheit bzw. als »einheitliche und uni- 
versale Grundstruktur begriffen, die sich der historischen Kontingenz und dem kultu- 
rellen Wandel entzieht.«'° Im Zuge dieser vor allem naturwissenschaftlich motivierten 
Vereinheitlichungstendenz wird nicht zuletzt eine Überwindung der schier endlosen 
ontologischen Auseinandersetzungen über den Status der Zeit als Kultur- oder Natur- 
objekt angestrebt." 

Nichtsdestotrotz behält der Zeitbegriff eine bedeutende Restmenge des Rätsel- 
haften. Der Streit um subjektive und objektive Auffassungen von Zeit gilt heute trotz 
der Bestrebungen einer Universalisierung, ähnlich wie zur Hochzeit der Ausein- 
andersetzungen im frühen 20. Jahrhundert, keineswegs als entschieden, sondern ist 
unbestimmt wie einst.” Zwar hat die wissenschaftliche Beschäftigung mit dem Gegen- 
stand »Zeit« seit Mitte der 1980er Jahre eine wahre Hochkonjunktur erfahren und wurde 
Zeit vermehrt in den sozialwissenschaftlichen Disziplinen als analytischer Schlüssel 
zum Verständnis von Gesellschaften und deren Entfremdungsproblematiken diskutiert 
und theoretisiert. In der Folge dieser umfangreichen Beschäftigung entstand jedoch 
der gegenwärtige Befund einer »Pluralität heterogener Zeitkonzepte<, der es abermals 
problematisch erscheinen lässt, eine einheitliche Theoriebildung des Zeitbegriffes zu 
erzeugen.” Wissen wir also bezüglich der »Zeitfrage« womöglich gegenwärtig doch 
nicht bedeutend mehr als etwa die griechischen Philosophen? 


2.1.1 Antike Zeittheorien 


Platonische Zeittheorie: Zeit als Beschreibungsebene der »Ewigkeit« 

Die erste und älteste zusammenhängende Zeittheorie der europäischen Geistesge- 
schichte geht auf Platon und seine im Spätdialog Timaios überlieferten Überlegungen 
zurück. Zeit definiert Platon darin »als ein nach der Zahl (in bestimmten Maßen) fort- 
schreitendes Abbild der in Einheit beharrenden Ewigkeit.<‘* Im Rahmen der Platonischen 
Ideenlehre, die eine ewige Ideenwelt (jenseitige Wirklichkeiten bzw. das eigentlich 


9 Mike Sandbothe, Die Verzeitlichung der Zeit: Grundtendenzen der modernen Zeitdebatte in Philosophie 
und Wissenschaft (Darmstadt: Wissenschaftliche Buchgesellschaft, 1998), 3. 

10 Ebd. 

11 Zuden Vertretern jener Überwindung zählen etwa der Philosoph Hermann Lübbe, der Naturwis- 
senschaftler Ilya Prigogine oder auch die Soziologin Barbara Adam. 

12 Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 10. 

13 Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 22f.; Antje Gimmler, Mi- 
ke Sandbothe, und Walther Ch. Zimmerli, Die Wiederentdeckung der Zeit: Reflexionen — Analysen — 
Konzepte (Darmstadt: Wissenschaftliche Buchgesellschaft, 1997), 1. 

14 Platon, Sämtliche Dialoge. Timaios und Kritias. Sophistes [u.a.] (Hamburg: Felix Meiner, 1998), 55 [Her- 
vorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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Seiende) von einem irdischen Weltreich (Abbilder der Ideenwelt bzw. noch unvollkom- 
menes Sein) unterscheidet, fungiert die göttliche Einführung der Zeit als ein bewegtes 
Abbild der ewigen Ideenwelt und somit als vermittelndes Bindeglied zwischen Urbild 
und der irdischen Welt. Zeit, so Platons Auffassung, wurde vom schaffenden Vater der 
Schöpfung (dem Demiurg) im Antrieb installiert, die irdische Welt dem Urbild noch 
ähnlicher zu machen.” Die Einführung der Zeit fungiert somit als Medium für die 
Wahrnehmung der in der irdischen Welt idealisierten Ewigkeit bzw. der Nachahmung 
des Urbildes aus dem Ideenhimmel. Um dem Subjekt die perfekte Beharrlichkeit des 
Seins der idealisierten Ideenwelt wahrnehmbar zu machen, musste dazu die Zeit 
mittels eines der Beharrlichkeit oppositionären, nie endenden Flusses nachgebildet 
werden. Zeit und Ewigkeit werden somit nicht vollends voneinander getrennt, sondern 
werden in eine Ähnlichkeitsbeziehung zueinander gebracht,’ was schließlich in der 
Aufstellung zweier Zeitbegriffe ufert, einem ewigen, zeitenthobenen und einem rein 
zeitlichen. Entscheidend ist dabei, dass das zuvor vorherrschende Zeitverständnis einer 
(unbeweglichen) Ewigkeit mit diesem zweiten, rein zeitlichen Zeitbegriff nun erstmals 
in Zahlen und in der Bewegung beschreibbar wird. 

Jene Bewegung ist für Platon dabei unstrittig an die kreisförmige und zunächst 
noch ungerichtete Bewegung von Himmelskörpern gekoppelt. Das Maß der Zeit wird 
dabei also allein durch die Bewegungen der Sternenwelt bestimmt. Wenngleich die un- 
endliche, kreisförmige Bewegung der Himmelskörper noch keine Unterscheidung in 
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft enthält, transferiert diese »kosmologische Fun- 
dierung” der Zeit die Ewigkeit in ein quantitatives Feld. Mit anderen Worten: Zeit wird 
mit Platon angesichts des Abbilds der Bewegung von Himmelskörpern zu einem realen, 
objektiven Geschehen, das durch das Subjekt (erstmals) sinnlich wahrnehmbar wird. 
Die »kosmologische Fundierung« der Zeit und deren Nachvollziehbarkeit bedingen so- 
mit eine enge Beziehung der Zeit zur Seele”, was schließlich als die philosophische Ge- 
burtsstunde der an Bewegungen gekoppelten Zeitwahrnehmung interpretiert werden 
könnte. Platon, wichtigster Schüler des Sokrates, bricht mit der vorsokratischen Auffas- 
sung einer rein zyklischen Zeitvorstellung (ständige Wiederkehr des Gleichen) insofern, 
als dass sich die zyklische Zeitauffassung nunmehr in die lineare Zeitvorstellung ein- 
schreibt. Die Zeit ist zwar analog der rein zyklischen Zeitauffassung der Vorsokratiker 
»ewig«, aber mit Platon wird diese erstmals als zählbar, wahrnehmbar und fortschrei- 
tend begriffen. Rhythmen und Umläufe der Himmelkörper, die eigentlich richtungslos 
sind, werden nunmehr seriell abzählbar, was philosophiegeschichtlich einen Übergang 
von der gestalttheoretischen zur reihentheoretischen Auffassung von Zeit markiert.” 


15 Vgl. Platon, 55. 

16 Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 7. 

17 Vgl. ebd., 8. 

18 _ Gemeint ist mit dem Begriff der Seele im Platonischen Verständnis jedoch nicht die individuelle 
menschliche Seele, sondern eine »Weltseele«, die als eigenständiger Organismus sämtliche Ele- 
mente des Kosmos in sich vereinigt. Der Mensch bzw. die Einzelseele lebt nach diesem Verständnis 
in der Weltseele und partizipiert lediglich von ihr. Die Weltseele ist dadurch als belebendes Prin- 
zip des menschlichen Körpers gegenüber der Einzelseele wesensgleich. Vgl. dazu Heinz Robert 
Schlette, Weltseele: Geschichte und Hermeneutik (Frankfurt a.M.: J. Knecht, 1993). 

19 Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 22. 
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Mit Platon, so resümiert Gloy die Tragweite dieser frühesten aller Zeittheorien, »be- 
ginnt das Problem der Realität oder Idealität, der Objektivität oder Subjektivität der 
Zeit, d.h. die Frage nach ihrer Existenzweise außerhalb des Subjekts in der realen Welt 
oder innerhalb des Subjekts.«’° Jene drei Problemkomplexe des Platonischen Zeitbe- 
griffs bilden seither den Ausgangspunkt nachfolgender Debatten, die jene Fragestel- 
lungen entweder unterstützend ausbauten oder polemisierten. 


Aristoteles: Zeit als Zahl der Bewegung 

Wenn der Platonische Zeitbegriff den Beginn der an Bewegungen im Raum geknüpften 
Vorstellungen von Zeit markierte, bildete die Aristotelische Zeittheorie deren konse- 
quente Weiterentwicklung. Für Aristoteles ist der Begriff der Zeit fest an Veränderun- 
gen und Bewegungen gebunden. Veränderungen geschehen dabei nur in der Zeit, d.h. 
sie selbst ist bewegungslos. Schnellere oder langsamere Veränderungen können erst 
durch die Zeit bestimmt werden. Folglich bezweifelt Aristoteles eine objektive Realität 
der punktuellen Zeit, da sie stets nur aus dem Vergangenen oder dem Kommenden zu 
bestehen scheint.” Stattdessen konstituiert sich für ihn die Zeit erst als das Abzähl- 
bare in Bezug auf ein Davor oder ein Danach und definiert sie folglich prominent als 
»Maß der Bewegung«?”. Aristoteles betont damit deutlich ein relationales Verhältnis 
von Zeit und Bewegung, denn mithilfe der Zeit wird die Bewegung gemessen, aber zu- 
gleich mittels der Bewegung auch die Zeit. Mit anderen Worten: Zeit ist für Aristoteles 
ohne Veränderung und Bewegung nicht denkbar, weil das rein punktuelle »Jetzt< keinen 
Seins-Status besitzt und daher nicht als Zeit denkbar ist. 

Die zentrale Idee des Aristotelischen Zeitbegriffs bildet somit das Verständnis eines 
linearen Verlaufs von Zeit, die über Bewegungen und Veränderungen quantifizierbar 
und messbar wird. Das Zeitbewusstsein ist für den wichtigsten Schüler Platons nicht 
auf ein stets flüchtiges oder noch bevorstehendes punktuelles »Jetzt< bezogen. Stattdes- 
sen gruppiert Aristoteles vielmehr die Zeittermini um das »Jetzt< herum. Mit der daraus 
resultierenden Grundlegung eines Raum-Zeit-Kontinuums gilt Aristoteles als Begrün- 
der des physikalischen Zeitbegriffs. Dennoch bleibt die Zeit im Aristotelischen Verständ- 
nis nicht vollends auf eine Maßeinheit reduziert. Vielmehr ist für ihn die Wahrnehmung 
von Zeit nicht untrennbar an eine äußere Bewegung gekoppelt. Auch im Dunkeln oder 
mit geschlossenen Augen, also ohne Wahrnehmung einer äußeren Bewegung, würde 
es möglich sein, eine innere Bewegung der Zeit wahrzunehmen.” Mit diesem Beispiel 
verlagert Aristoteles den Zeitbegriff aus der objektiven Welt in das Subjekt.”* Nicht nur 
die Bewegung steht im relationalen Verhältnis zur Zeit, sondern schließlich auch ein 
jene Relation wahrnehmendes, zählendes Subjekt. 


20 Ebd.,8. 

21 _ ZurProblematik des Sein-Status des punktuellen »Jetzt< führt Aristoteles aus: »Was aber aus Nicht- 
seiendem besteht, scheint keinerlei Sein besitzen zu können.« Aristoteles, Physikvorlesung, hg. 
von Hellmut Flashar (Berlin: Akademie Verlag, 1995), 218a. 

22 Ebd., 221b. 

23 Vgl. ebd., 219a. 

24 Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 8. 
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Augustinischer Zeitbegriff: Zeit als seelische Syntheseleistung 

Wesentlich nachdrücklicher als beginnend mit den indirekten subjektivistischen An- 
deutungen des Platon oder Aristoteles verlagerte im 4. Jahrhundert Augustinus von 
Hippo den Schauplatz der Zeitverhandlung in das Subjekt bzw. in die menschliche See- 
le. Nur in der menschlichen Seele seien die drei Zeitdimensionen von Vergangenheit, 
Gegenwart und Zukunft” mittels der Akte von Erinnerung, Wahrnehmung bzw. Erwar- 
tung überhaupt realisierbar. Außerhalb der Seele würde die Zeit dagegen eindimensio- 
nal bleiben. 

Im Unterschied zu den Platonischen und Aristotelischen Zeitauffassungen existiert 
die Zeit für den aus Algerien stammenden Religionsphilosophen Augustinus außerhalb 
einer kosmologischen Fundierung. Sie ist folglich nicht mehr an die Rotationsbewe- 
gung von Himmelskörpern geknüpft. Die Wahrnehmung von Zeit könne vielmehr nur 
im Inneren der Subjekte ausgeprägt werden und sollte auch vorzugsweise dort erforscht 
werden. Diese subjektbasierte Zeitwahrnehmung reift für Augustinus deshalb zur pri- 
matischen Form des Zeitverständnisses, weil nach seiner Auffassung die Zeit im Grunde 
»zum Nichtsein hinstrebt«”°, d.h. sie eigentlich immer schon vorbei sei oder erst noch 
bevorstünde. Dadurch, dass Vergangenes und Zukünftiges nicht definitiv nachweisbar 
seien — weil sie schon waren oder noch nicht sind - ist die Zeit für ihn nicht als ob- 
jektive Größe mess- oder quantifizierbar. Er begründet diese insbesondere gegenüber 
Aristoteles oppositionäre Haltung damit, dass eigentlich nur das Gegenwärtige (das 
Seiende) messbar sei, dieses aber wiederum keinerlei räumliche Ausdehnung besitzt, 
die in irgendeine Weise messbar wäre.” Diese Feststellung führt daher zum parado- 
xalen Umstand, dass im Grunde nur etwas gemessen werden kann, was eigentlich nie 
ist. Dennoch gesteht Augustinus der menschlichen Zeitwahrnehmung eine qualita- 
tive Komponente der Zeitbestimmung bzw. der Bestimmung einer langen oder kurzen 
Zeitdauer zu. So ist auch für Augustinus nicht zu bestreiten, dass die Zeit in irgendei- 
ner Weise existent ist. Messbar werde die Zeit, selbst wenn die Zeiten des Zukünftigen 
oder Vergangenem eigentlich nicht mehr oder noch nicht sind, nur, indem sie im immer 
schon verstreichenden Moment vorüber geht. 

Um nun das Paradox einer Messbarkeit dessen, was eigentlich nie ist, zu lösen und 
zu verstehen warum dennoch zu Lebzeiten Augustinus’ bereits stets von drei Zeitdi- 
mensionen Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft gesprochen wurde, von denen zu- 
mindest die Vergangenheit und die Zukunft nie sind, führt Augustinus das Konzept der 
‚dreifachen Gegenwart: bzw. der »distentio animi«, der Erstreckung und Ausdehnung 
des Geistes, ein. 


25 Die Auffassung der Unterscheidung dreier Zeitdimensionen sowie der Grundlegung eines Zeitflus- 
ses verdeutlicht sich in folgender Aussage: »(...) alle Zeiten sind zukünftig und werden zu vergan- 
genen, sobald sie gekommen sind.« Augustinus, Des heiligen Kirchenvaters Aurelius Augustinus 
Bekenntnisse, 281. 

26 Ebd., 283. 

27 Ebd., 284f. 

28 Diese wie andere zeitphilosophische Paradoxien werden gemeinhin als »Aporien der Zeit: be- 
schrieben. 
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»Es gibt drei Zeiten, eine Gegenwart in bezug auf die Vergangenheit, eine Gegenwart 
in bezug auf die Gegenwart und eine Gegenwart in bezug auf die Zukunft. Denn in 
unserer Seele sind die Zeiten in dieser Dreizahl vorhanden, anderswo aber finde ich 
sie nicht. 


Gedächtnis, Wahrnehmung und Erwartung werden folglich zu den drei operativen 
Instrumenten, um eine Quantität von Zeit in Form der Vorstellung von Vergangenheit, 
Gegenwart und Zukunft zu ermöglichen. Erst durch jene »triadische Auffächerung der 
subjektiven Vorstellungskraft«°° stellt sich die »Gegenwärtigkeit« der Zeit und dessen 


Quantifizierbarkeit ein.” 


Die »Gegenwärtigkeit« gilt somit als eine entscheidende 
Grundbedingung zur Ausbildung der Zeitvorstellung. Eine zweite Bedingung bildet 
die Gegenwärtigung der drei Zeitmodi in einem Modus der »Extensionalität«, der es 
ermöglicht, das zu denken und vorzustellen, was sich objektiv nicht eindeutig messen 
lässt.” 

Der »Ort« an dem diese Zeitvorstellung realisiert werden kann, ist dabei für Augus- 
tin einzig und allein das Subjekt. Nur hier - und nicht in der außerseelischen Welt - 
können durch die Akte von Erinnerung, Wahrnehmung und Erwartung auch so noch 
weit von der Gegenwart entfernt liegende Punkte überwunden und zu einer Zeitvor- 
stellung synthetisiert werden. Geist und Seele werden zum Ort der Zeit. Mit anderen 
Worten: Der Zeitfluss wird erst durch geistige Arbeit »reak. Nicht die objektive Messung 
ermöglicht die Vorstellung von Vergangenem oder Zukünftigem, sondern die Fähigkeit 
der menschlichen Psyche, wie Augustinus mit einem Beispiel der Kindheitserinnerung 
aufzeigt, die faktisch zwar unwiederbringlich vergangen ist, aber in der memoria weiter 
fortbesteht. 


»\Wenn wir Vergangenes der Wahrheit gemäß erzählen, so werden aus dem Gedächt- 
nisse nicht etwa die Gegenstände selber, die vergangen sind, hervorgeholt, sondern 
die in Worte gefaßten Bilder der Gegenstände, die diese, da sie an den Sinnen vor- 
überzogen, gleichsam als Spuren im Geiste zurückließen.«’? 


Augustinus’ subjektbezogene Zeittheorie bricht demnach mit der klassisch hellenis- 
tischen Wissenschaftstradition einer kosmologischen Zeitfundierung.’* Die zuvor bei 


29 Ebd., 288. 

30  CGloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 114. 

31 Vgl. ebd., 112. 

32 Vgl. Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens, 29. 

33 Augustinus, Des heiligen Kirchenvaters Aurelius Augustinus Bekenntnisse, 286. 

34 Als Wegbereiter für den Übergang zu einem subjektivistischen Zeitbegriff sei an dieser Stelle der 
römische Neuplatoniker Plotin genannt, der in seiner Enneade IIl,7 bereits 150 Jahre vor Augustinus 
einen zeitphilosophischen Ansatz verfasste, der die Zeit als immanente Existenzweise der Psyche 
definiert. Das noch diffuse Verhältnis von Zeit und Seele bei Platon und Aristoteles wird mit Plotin 
zugunsten einer Psychologisierung der Zeit entschieden, in dem die Zeit bei Plotin die »an sich 
seiende Lebens- und Vollzugsform der Seele« darstellt. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 74 [Herv. 
i. O.]. Da Plotin jedoch noch an der kosmologischen Fundierung der Zeitwahrnehmung sowie an 
der Existenz einer Weltseele festhält, steht dessen Zeitbegriff noch nicht im Zeichen der weitaus 
stärkeren Augustinischen Subjektzentrierung. Vgl. ebd., 73ff. 
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Platon und Aristoteles postulierte Objektivität der Zeit wird mit Augustinus entschei- 
dend in Richtung einer Zeitvorstellung transferiert, in dessen Folge sich schließlich - 
wiederum in starker Abgrenzung einer intersubjektiven Weltseele - jeder Mensch seine 
eigene Zeit schaffen würde. Die Subjektivierung des Zeitverständnisses wird dabei je- 
doch nicht aus einem bestimmten Forschungsinteresse heraus motiviert, sondern aus 
der Überzeugung, die ungelösten Aporien des Platonischen und Aristotelischen Zeitbe- 
griffs mit dem Schritt der Verlagerung in das Subjekt (endlich) lösen zu können. 

Nur ein Akteur bleibt für Augustinus von der subjektiven Zeitvorstellung ausge- 
klammert: Gott. Da Raum und Zeit ohnehin erst dem Willen Gottes, also der göttlichen 
Schöpfung entspringen, würde Gott selbst (und dessen Wort) jeder Zeitlichkeit entbeh- 
ren und stattdessen den Charakter des »Ewigen< tragen. »Gottes Ewigkeit ist der Begriff 
Zeit fremd«°, proklamiert Augustinus, was wiederum eine Analogie zum Ewigkeitsbe- 
griff der Platonischen Ideenwelt aufzeigt bzw. an dessen Trennung eines zeitenthobe- 
nen und eines rein zeitlichen Begriffs von Zeit anknüpft. 


Synthese antiker Zeittheorien bezüglich der Ausbildung einer (Warte-)Zeiterfahrung 

Im Hinblick auf den Gegenstand des Temporalphänomens des »Wartens< muss konsta- 
tiert werden, dass es ein Warten im Platonischen Zeitverständnis noch nicht gegeben 
haben konnte. Zeit wurde hierin allein als geschlossene Kreislaufbewegung (der Planeten) 
verstanden, die keinerlei Entstehen und Vergehen, keine Zu- und Abnahme repräsen- 
tiert, sondern einzig die Ewigkeit der Ideenwelt. Augenblickliche Erlebnisse sind nach 
der Platonischen Zeitauffassung lediglich vergängliche Abbilder bzw. Nachahmungen 
der dahinter liegenden unveränderlichen Ewigkeit. Mit anderen Worten: Zeit wurde 
zwar als in Zahlen beschreibbare Bewegung verstanden, jedoch (noch) nicht in Vergan- 
genheit, Gegenwart und Zukunft geschieden, weshalb ein Warten als eine Antizipation 
des Kommenden im Platonischen Verständnis noch keine theoretische Begründung er- 
fährt. Auch wenn das Prinzip der an die Bewegung gebundenen Zeit im Zeitverständnis 
des Aristoteles deutlich ausgebaut wird, gilt die Abwesenheit einer Theoretisierung von 
Wartezeiten auch für den Platon-Schüler. 

Dennoch kann aus der knappen Rückschau antiker Zeitlehren als eine zentrale Er- 
kenntnis für diese Arbeit destilliert werden, dass die Ausbildung einer Zeiterfahrung 
offenbar in jedem Falle zunächst eines wahrnehmenden Subjekts benötigt. Wenn diese 
Bedingung als Grundvoraussetzung der Zeitwahrnehmung generell gilt, so muss sie 
ebenfalls für die Ausprägung und Wahrnehmung einer Wartezeit gelten. Zwar werden 
durch Platon und Aristoteles noch keine spezifischen Zeitmodi erschlossen, sondern 
vorerst nur die Möglichkeit einer an Bewegungen geknüpften schnellen und langsa- 
men Zeit begründet (Aristoteles). Dennoch lässt sich aber zunächst für die Suchbe- 
wegung nach den Entstehungsbedingungen und Spezifika einer Wartezeit festhalten, 
dass - auch wenn es selbstverständlich anmuten mag - nur ein sich darüber bewusst 
seiendes Subjekt die Zeit überhaupt und schließlich auch den spezifischen Modus einer 
Wartezeit erfahren kann. 


35 Augustinus, Des heiligen Kirchenvaters Aurelius Augustinus Bekenntnisse, 279. 
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Welche Schlüsse lassen sich nun zudem aus der für das antike Denken disruptiven?® 
Augustinischen Zeitauffassung hinsichtlich des im Mittelpunkt der Arbeit stehenden 
Temporalphänomens des Wartens ziehen? Mit Augustinus, so lässt sich argumentie- 
ren, erfolgt nicht nur die zeittheoretische Grundlegung der Subjektbezogenheit jeder 
Zeiterfahrung, sondern zudem auch die Grundlegung einer Vorbedingung des Warte- 
modus.?” Gemeint ist die in den Bekenntnissen beschriebene seelische Kompetenz einer 
Antizipation des Kommenden, noch Ausstehenden und noch nicht Seienden. Wie die 
Fähigkeit zur Erinnerung, die es ermöglicht, längst vergangene Zeitpunkte gegenwär- 
tig erscheinen zu lassen, versucht Augustinus auch eine Konstruktion der Zukunftser- 
wartung zu entwerfen, die eigentlich noch bevorstehende Momente gegenwärtig und 
damit vorstellbar erscheinen lässt. Diese Erwartung (expectatio) bezeichnet Augustin 
im Rahmen des konstitutiven Spektrums der Akte von Erinnerung und Wahrnehmung 
als »geheimnisvolles Vorgefühl«°°, das wiederum als Gegenwärtigung des Zukünftigen 
fungiert. Zur handlungstheoretischen Dimension der alltäglich praktizierten Zukunfts- 
bezogenheit vermerkt Augustinus: 


»Das aber weiß ich sicher, daß wir sehr oft über unsere zukünftigen Handlungen im 
voraus nachdenken und daß diese Überlegung gegenwärtig ist, die Handlung dage- 
gen, über die wir nachdenken, noch nicht ist, da sie in der Zukunft liegt. Wenn wir 
uns aber an die Sache heranmachen und, was wir vorher überlegten, auszuführen be- 
ginnen, dann tritt die Handlung ins Sein, weil sie dann nicht mehr zukünftig, sondern 
gegenwärtig ist.” 


Jene zukunftsbezogene Gegenwärtigung würde ferner im Spektrum dreier Akte vollzo- 
gen werden können: 1) mittels prophetischer Zukunftsvision, 2) mittels zukunftsorien- 
tierten Handelns (Pläne, Entwürfe, Projekte), und schließlich 3) in Form naturgesetzli- 
cher Prognosen (gesicherte Ableitungen auf Basis formulierter Grundsätze).“° Alle drei 
Akte würden es ermöglichen, Zukünftiges als Gegenwärtiges zu denken, was am Rande 
bemerkt auch einer Grundlegung der historischen Zukunftsforschung entspricht, die 
das Entwerfen von Visionen, Utopien und Szenarien immer auch als reflexive Akte zur 
impliziten Veränderungen gegenwärtiger Zustände interpretiert.“ 


36 Zwar werden Fragen der Psychologisierung und Subjektivierung der Zeit bereits bei Platon und 
Aristoteles thematisiert, bspw. im Punkt, dass etwa die Zeitmessung eine zählende Seele voraus- 
setzt (Aristoteles). Disruptiv dagegen erscheint die Augustinische Auffassung eines ausschließlich 
im Inneren der Seele erlebbaren Zeitflusses. Die innovatorische Leistung Augustins, so Karen Gloy, 
»besteht in der Entdeckung der subjektimmanenten Zeit, unangesehen dessen, was die Zeit dar- 
über hinaus noch sein mag. Gegenüber dem kosmologisch- astronomischen Interesse der Grie- 
chen gilt sein [Augustinus, R.K.] Interesse dem epistemologischen und psychologischen Aspekt 
der Zeit. So tritt bei ihm an die Stelle der Weltzeit die Ichzeit.« Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 
98. 

37 Dazu ausführlicher Kap. 2.4. 

38 Augustinus, Des heiligen Kirchenvaters Aurelius Augustinus Bekenntnisse, 287. 

39 Ebd., 286f. 

40 Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 113. 

41 Augustin erklärt den psychischen Mechanismus der Gegenwärtigung des Zukünftigen folgender- 
mafen: »Wenn man also von einem Schauen in die Zukunft redet, so meint man damit nicht ein 
Schauen dessen, was noch nicht ist, also ein Schauen der eigentlichen Zukunft, sondern nur ih- 
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Die Fähigkeit zum Zukunftsdenken sowie die daran anschließende mögliche Dis- 
krepanzerfahrung im Abgleich zwischen Zukunftsziel (anvisiertes Sein) und Gegenwart 
(noch nicht gegenwärtiges Sein) bilden somit zwei weitere wichtige Vorbedingungen 
der Ausbildung des Zeitmodus »Warten< bzw. zum Verständnis, wie Zeit zu Warte- 
zeit wird. Auch wenn die Wahrnehmung von Wartezeiten bei Augustinus nicht explizit 
thematisiert wird,” bilden dessen Bekenntnisse einen wichtigen Schritt zur geistesge- 
schichtlichen Verortung und damit zur Herleitung des Temporalphänomens. Augusti- 
nus gilt darüber hinaus retrospektiv als geistiger »Vater des psychologischen Zeitbe- 
griffs«*, der schließlich richtungsweisenden Einfluss auf neuzeitliche (Kant) und mo- 
derne Zeitbegriffe (etwa von Bergson oder Heidegger) ausübte, die nun im Folgenden 
skizziert werden sollen. 


2.1.2 Neuzeitliche und moderne Zeittheorien 


Mehr als ein Jahrtausend nach Augustinus postulierte Immanuel Kant in seiner 1781 
erschienenen Kritik der reinen Vernunft ein neuzeitliches Zeitverständnis, das Augusti- 
nus’ psychologisches Zeitverständnis wohl am prominentesten erweitern und zugleich 
das in der Zwischenzeit durch Newton etablierte mathematisch-physikalische Zeitver- 
ständnis** radikal infrage stellen sollte. Ausgehend von den Gegenständen der Erfah- 
rung bzw. der objektiven Welt, liegt das Interesse der Kantischen Transzendentalphi- 
losophie auf den Ermöglichungsgründen der Wahrnehmung dieser Welt.” Für Kant 


rer Ursachen und Anzeichen, die bereits sind; diese sind für den Seher nicht zukünftig, sondern 
gegenwärtig, aus ihnen ersieht er die Zukunft und sagt sie vorher.« Augustinus, Des heiligen Kir- 
chenvaters Aurelius Augustinus Bekenntnisse, 287. Zum impliziten Gegenwartsbezug literarischer und 
politischer Zukunftsstudien, James W. Carey, Communication as culture: essays on media and society, 
Media and popular culture (Boston: Unwin Hyman, 1989), 174; Karlheinz Steinmüller, »Zukunftsfor- 
schung in Deutschlands, Zeitschrift für Zukunftsforschung 1, Nr. 1 (2012): 6-19; Massimo Moraglio, 
Hans-Liudger Dienel, und Robin Kellermann, »Didactical Functions of Dark and Bright Scenarios: 
Examples from the European Transport Industry«, in Envisioning Uncertain Futures, hg. von Roman 
Peperhove, Karlheinz Steinmüller, und Hans-Liudger Dienel (Wiesbaden: Springer, 2018), 83-103. 

42 Im konzeptionellen Sinne des Religionsphilosophen wäre die Vorstellung von Wartezeiten, ana- 
log zur Vorstellung von Vergangenem und Zukünftigem, wohl zweifelsohne ebenfalls an die Be- 
dingung der »Gegenwärtigung« der Dinge geknüpft. Mehr noch könnten Wartezeiten als Prototyp 
der>Gegenwärtigung«der Zeiterfahrung erscheinen, da Warten immer nur im »Jetzt«spürbar wird. 
Warten, so ließe sich vielleicht im Augustinischen Sinne fortführen, erscheint damit als die Urform 
der vergegenwärtigten Zukunftsvorstellung. 

43 Vgl. Ulrich Duchrow, »Der sogenannte psychologische Zeitbegriff Augustins im Verhältnis zur phy- 
sikalischen und geschichtlichen Zeit«, Zeitschrift für Theologie und Kirche 63, Nr. 3 (1966): 267-88. 

44 Isaac Newton definierte die Zeit in seinem 1676 erschienen Hauptwerk Philosophiae naturalis princi- 
pia mathematic als absolute, reale, unendliche und gleichförmig fließende Größe, die Teil der 
Schöpfung ist. Die Zeit als auch der Raum seien leer und dienen als Medium der Aufnahme von 
materiellen und zeitrelativen (Stunden, Wochen, Tage) >»Füllungen«. In der Folge ist die Zeit nach 
Newton eindeutig metrisier- und quantifizierbar, was sie schließlich in den Stand einer physikali- 
schen und damit subjektunabhängigen Zeit hebt. Newton wurde damit zum vielleicht prominen- 
testen Vertreter einer objektivistischen Zeitauffassung, die von Kant und später insbesondere von 
Einstein kritisiert wurde. Vgl. Elias, Über die Zeit, 12. 

45 Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 182. 
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existiert in diesem Rahmen die Zeit weder als eigenständige, objektive, messbare Grö- 
Be noch als Gegenwärtigung im Augustinischen Sinn. Stattdessen ist die Zeit für Kant 
bereits a priori und somit der eigentlichen Erfahrung vorausgehend, in unser Bewusst- 
sein eingebaut. 


»Die Zeit ist eine nothwendige Vorstellung, die allen Anschauungen zum Grunde liegt. 
Man kann in Ansehung der Erscheinungen überhaupt die Zeit selbst nicht aufheben, 
ob man zwar ganz wohl die Erscheinungen aus der Zeit wegnehmen kann. Die Zeit 
ist also a priori gegeben. In ihr allein ist alle Wirklichkeit der Erscheinungen möglich. 
Diese können insgesammt wegfallen, aber sie selbst (als die allgemeine Bedingung 
ihrer Möglichkeit) kann nicht aufgehoben werden. «$ 


Die Zeit ist nach Kant »reine Form der sinnlichen Anschauung«”, die der eigentlichen 
Erfahrung voraus geht und Zeit erst entstehen lässt. Zeit ist folglich von den Dingen los- 
gelöst zu betrachten. Die Wirklichkeit samt der Dinge, die uns umgeben, lässt sich da- 
mit in Kants Verständnis eigentlich gar nicht ohne Weiteres erkennen. Wir kennen die 
Dinge nicht an sich, sondern kennen stattdessen nur wie sie uns erscheinen. Verkürzt 
ausgedrückt, »denkt< das Subjekt die Dinge mithilfe einer architektonischen Struktur 
(den Kategorien) erst in die Welt »hinein«, wobei Raum und Zeit die allgemeinen Mög- 
lichkeiten der Erscheinungen bilden. Resultat dieses »Vollsubjektivismus« ist, dass die 
Zeit als Form des inneren Sinnes einen Spiegel unseres Selbst und unseres inneren 
Zustandes darstellt. Kant verweist dabei zugleich auf die Gestaltlosigkeit jenes Zeitbe- 
wusstseins, weshalb wir uns stets der Analogie einer ins Unendliche fortgehenden Linie 
behelfen, die zwar eindimensional bleibt, aber eine Positionsbestimmung des Nachein- 
anders ermöglicht.* 

Die Kantische Idee der Transzendenz gilt zwar als der bis heute wohl meistbespro- 
chene und meistgedeutete philosophische Ansatz der neuzeitlichen Erkenntnistheorie, 
zugleich konnte er aber das alltägliche Zeiterleben bislang nur schwer durchdringen. 
Kaum ist für ein alltägliches Zeiterleben zu begreifen, wie Zeit (und auch der Raum) 
uns als reine Verstandeskategorien und sinnliche Anschauungen und Erscheinungen, 
aber ohne jede außergeistige Realität gegenübertreten können. Auch sind die apriori- 
schen Voraussetzungen jeder Erfahrungsbildung nicht ohne Weiteres nachvollziehbar. 
Die Bezüge auf Newton, der für Kant allein durch seine intensive geistige Beschäftigung 
mit physikalischen Fragestellungen die naturgesetzlichen Grundsätze zu entschlüsseln 
vermochte, dienen eher als abstrakte Beweisführungen der Existenz apriorischer Ori- 
entierungsmuster. Stattdessen sind für das alltägliche Zeiterleben nach wie vor enge 
Bezüge zum absoluten Newtor'schen Zeitbegriff erkennbar, die sich, vermittelt und re- 
produziert im Sprachgebrauch, bis heute kaum zu verändern scheinen. 


46 Immanuel Kant, Kritik der reinen Vernunft (Riga: Johann Friedrich Hartknoch, 1781), Abschnitt Il, 31. 

47 Ebd. 

48 Kant vermerkt zur Behelfsgestalt des imaginierten Zeitpfeils: »Und, eben weil diese innre An- 
schauung keine Gestalt giebt, suchen wir auch diesen Mangel durch Analogien zu ersetzen, und 
stellen die Zeitfolge durch eine ins unendliche fortgehende Linie vor, in welcher das Mannigfaltige 
eine Reihe ausmacht, die nur von einer Dimension ist, und schliessen aus den Eigenschaften die- 
ser Linie auf alle Eigenschaften der Zeit, ausser dem einigen, daß die Theile der erstern zugleich, 
die der letztern aber jederzeit nach einander sind.« Ebd., 33. 
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Abschließend zur neuzeitlichen Zeitauffassung einer subjektiven Anschauungswei- 
se seiim Hinblick auf die Verengung von Zeitbegriffen gefragt, ob das Wartephänomen 
im Kantischen Verständnis ebenfalls eine Art angeborener Erlebnisform darstellt. Ohne 
an dieser Stelle eine philosophische Auseinandersetzung anstreben zu können, würde 
Kant wahrscheinlich aber wohl auch den temporären Aufschub der Wartezeit als ei- 
ne apriorische Welterfahrung deklarieren. Dennoch würde sich hier die Frage stellen, 
warum das Warten dann oftmals als Irritation bzw. als Anomalie aufgefasst wird. An 
dieser Stelle muss daher offenbleiben, ob das Warten im Kantischen Sinne gewisser- 
maßen einen Systemfehler des apriorischen Denkens darstellt oder ob der Wartemodus 
ebenfalls eine Form der sinnlichen Anschauung bildet. 


Henri Bergsons Zeitkonzept der »duröe« 

In noch stärkere Opposition zu Newton tritt in Bezug auf dessen Postulat der 
Quantifizier- und Messbarkeit von Zeit zu Ende des 19. Jahrhunderts der franzö- 
sische Philosoph Henri Bergson. Noch vor Husserls »Phänomenologie des inneren 
Zeitbewusstseins< und somit als erster Vertreter der modernen subjektivistischen 
Zeitphilosophie, machte Bergson darauf aufmerksam, dass das Zeiterleben mit den 
etablierten Methoden der Zeitmessung nicht vollends erklärt werden könnte.” Statt- 
dessen würde das alltagspraktisch erlernte Modell einer objektiven Zeit in den Augen 
Bergsons dazu führen, den Blick auf das eigentlich nichtfunktionale, spontane und 
kontingente Wesen der Zeit zu verschleiern. 

Entgegen der physikalischen (Uhr-)Zeit, die fragmentiert und in Abschnitte ein- 
geteilt werde, sei die Zeit für lebendige Dinge eine grundverschiedene. Bergson führt 
dazu mit dem Begriff der »duree«, der reinen Dauer, ein Konzept ein, das auf eine inne- 
re Zeitlichkeit, kurzum auf ein rein qualitatives Zeitbewusstsein der »wahreng, »reinen« 
und »gelebten Dauer: verweist. Für ihn ist das konventionelle Zeitmaß nur eine An- 
zahl von virtuellen zeitlichen Ruhepunkten zwischen denen sich Beliebiges abspielen 
kann. Die alltägliche Rede von einer Zeitdauer bezieht sich somit im Grunde stets nur 
auf die Messabstände einer Bewegung, nicht jedoch auf die qualitative Ausgestaltung 
»zwischen« jenen im Grunde unbeweglichen Messpunkten. 


»Wenn wir in der Umgangssprache von Zeit reden, denken wir für gewöhnlich an das 
Maß der Dauer und nicht an die Dauer selbst. Aber man fühlt und erlebt diese Dauer, 
die die Wissenschaft eliminiert, die so schwierig zu erfassen und auszudrücken ist. 
Sollten wir nicht einmal untersuchen, wie sie wirklich ist?«°° 


Im Rahmen seiner Untersuchungen verliert die Zeit für Bergson »jeden bloß formalen 
Charakter und wird zu einem konstitutiven schöpferischen Prinzip der Wirklichkeit.«’' 
Die innere Zeitlichkeit konstituiert sich dabei nach Bergsons Auffassung im Unterbe- 
wusstsein. Wahre Zeit ist somit nur erlebbar, aber nicht messbar, sie kann nicht ana- 
lytisch oder sprachlich gefasst werden. Der einzige Zugang der Bewusstwerdung ist 
für ihn die Intuition, die Bergson der Intelligenz als konventionellem Mechanismus der 


49 Vgl. Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens, 33. 
50 Henri Bergson, Denken und schöpferisches Werden: Aufsätze und Vorträge (Hamburg: EVA, 2008), 23. 
51 Friedrich Kottje, »Zur Einführungs, ebd., 11. 
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Bewusstwerdung (von Zeit) gegenüberstellt. Während die Intuition eine Methode dar- 
stellt, die uns quasi mit unverstelltem Blick zu den Dingen selbst führen und damit den 
Geist befreien würde,” versucht sich dagegen die Intelligenz stets einen festen Halt 
zu suchen, der ihr mittels der physikalischen Zeitauffassung und etablierter sprachli- 
cher Begriffe bereitgestellt werde, die jedoch Zeit nur als nebeneinandergesetzte Mo- 
mentaufnahmen bzw. künstliche Rekonstruktionen eines Zeitflusses erscheinen lasse.” 
Bergsons Zeitbegriff der »duree« stellt sich damit weitaus komplexer als die Konzepti- 
on einer objektiv-mathematischen Zeit dar bzw. als dessen qualitative Ergänzung. Die 
(zeitliche) Wirklichkeit lasse sich mit der Bequemlichkeit absoluter Methoden demge- 
genüber letztlich nur partiell und unzureichend erfassen. 


»Was also wirklich ist, das sind nicht die in Momentaufnahmen fixierten »Zustände«, 
die wir im Verlauf der Veränderung aufnehmen, sondern das ist im Gegenteil der Fluß, 
das ist die Kontinuität des Übergangs, das ist die Veränderung selbst.«* 


Die knappe Beleuchtung des Bergsor’schen Plädoyers einer intuitiven Philosophie wird 
hier nicht zuletzt deshalb vorgenommen, weil jener Ansatz einer der wenigen (im Grun- 
de der einzige) unter den modernen philosophischen Ansätzen darstellt, der sich ex- 
plizit dem Phänomen des Wartens widmet. Das Konzept der gelebten Dauer illustriert 
Bergson in einem Gedankenexperiment bei dem Zucker in einem Wasserglas geschmol- 
zen wird. Das Schmelzen des Zuckers steht dabei exemplarisch für die Dauer, die sich 
der intellektuellen Steuerung entzieht und die im Subjekt eine eigene Zeitlichkeit aus- 
bildet. Die Dauer des Schmelzens bewegt das Subjekt dazu, den Blick nicht mehr wie 
gemeinhin aktiv nach vorn zu richten, sondern erzeugt ein »abwartendes Wahrnehmen, 
das den Bezug von Vergangenheit zu Gegenwart und Zukunft herstellt, das Akzeptieren 
der wechselseitigen Bedingungen aller dreier Zeitsphären.«°° Mithilfe dieses einfachen 
Experiments gelingt es Bergson, darauf aufmerksam zu machen, dass es eine Zeitlich- 
keit jenseits der mechanisierten Zeitmessung gibt: ein spannungsvolles Warten, eine 
Konzentration auf das Geschehen, das keineswegs als Passivität zu deuten ist, sondern 
ein aktives Moment in Form der Anpassung an den Rhythmus des Ereignisses beinhal- 
tet. 


»[...] die Zeit, die ich warten muss, ist nicht mehr jene mathematische, die sich mit 
der Geschichte des Universums auch dann noch decken würde, wenn diese auf einen 
Schlag im Raum hingebreitet worden wäre. Sie fällt zusammen mit meiner Ungeduld, 
d.h. mit einem Teil meiner eignen Dauer, der weder willkürlich ausdehnbar noch ab- 


52 Bergson beschreibt den Zustand des intuitiven Erkennens als Zustand der völligen Unvoreinge- 
nommenheit: »Nichts schiebt sich mehr dazwischen, keine Brechung der Strahlen durch das Pris- 
ma, dessen eine Fläche der Raum und dessen andere die Sprache ist.« Bergson, Denken und schöp- 
ferisches Werden, 44. 

53 Vgl. ebd. 26f., 88f. 

54  Ebd., 27. 

55 Ina Schmidt, Vom Leben zum Sein: der frühe Martin Heidegger und die Lebensphilosophie (Würzburg: 
Königshausen & Neumann, 2005), 190. 
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kürzbar ist. Nicht mehr Gedachtes ist hier, sondern Gelebtes, nicht Relatives mehr, son- 
dern Absolutes.«°® 


Der entscheidende Aspekt in der Auflösung des Zuckers liegt also darin, dass analog 
zum kontinuierlichen Diffusionsprozess einzelner Zuckerpartikel die Zeit nicht mehr 
als Aneinanderreihung von an relativen Bezugssystemen ausgerichteten Zeitpunkten ge- 
dacht und wahrgenommen wird, sondern als ganzheitliche Bewegung, als Veränderung 
oder, mit Deleuzes zu sprechen, als »qualitativer Übergang«.” Jener kontinuierliche 
Übergang bildet das Zeitempfinden aus, das Bergson mit dem Konzept der »duree« auf- 
zuzeigen beabsichtigt und das für den französischen Philosophen interessanterweise in 
einem Dauerzustand des spannungsvollen Wartens resultiert. Jenes Warten erwächst 
dabei für Bergson nicht nur zu einer subjektbezogenen Grundverfassung im vorgestell- 
ten Experiment, sondern schlechthin gar zu einer Grundverfassung des Universums. 


»Außerhalb des Organischen erscheint uns die anorganische Materie zweifellos als zer- 
legbar in Systeme, über die die Zeit hinweggleitet, ohne in sie einzudringen, Systeme, 
die von der Wissenschaft abhängen und auf die sich der Verstand bezieht. Aber das 
materielle Universum als Ganzes nötigt unserem Bewußtsein die Spannung des War- 
tens auf. Es befindet sich selbst in dieser Spannung.«® 


Abermals mit Bezug auf sein Zuckerwürfel-Experiment betont Bergson an anderer Stel- 
le, wie vielfältig das Zeitbewusstsein im Gegensatz zur abstrakten, an relative Bezugs- 
größen gekoppelten Zeiterfahrung eigentlich zu begreifen ist. 


»Diese Notwendigkeit, zu warten [auf die Auflösung des Zuckers, R.K.], ist die Tatsa- 
che, die von Bedeutung ist. Sie drückt aus, daß — wenn man aus dem Universum Syste- 
me herausschneiden kann, für die die Zeit nur eine Abstraktion, eine Beziehung, eine 
Zahl ist- doch das Universum selbst etwas anderes ist. Wenn wir es in seiner Gesamt- 
heit umfassen könnten, als unorganisch, aber durchwoben von organischen Wesen, so 
würden wir sehen, wie es unaufhörlich ebenso neue, ebenso originelle, ebenso unvor- 
hersehbare Formen annähme wie unsere Bewußtseinszustände.«” 


Bergsons Verständnis des Wartens als qualitativer Übergang und als aktives Erleben 
wird im Rahmen dieser Arbeit als bedeutende theoretische Denkfigur aufgefasst, 
die es erlaubt, das alltägliche Phänomen verkehrsinduzierten Wartens in einer an- 
deren Daseinsqualität zu fassen. Auch wenn die menschliche Grundverfassung des 
spannungsvollen Wartens bei Bergson nicht per se als positive Erfahrung deklariert 
wird, kann das Bergsonsche Zeitkonzept der »duree< schließlich dabei helfen, eine 
Neukonzeption des (verkehrlichen) Wartens jenseits der antithetischen Wahrnehmung 
als toter oder verlorener Zeit zu entwerfen. 


56 Henri Bergson, Schöpferische Entwicklung, 16. 

57 Gilles Deleuze, Das Bewegungs-Bild (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1997), 23. 
58 Bergson, Denken und schöpferisches Werden, 45 (Herv. i. O.). 

59 Ebd., 3ıf. 
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Zeittheorie bei Heidegger 


»Das ontologische Vordringen zum »Ursprung« kommt nicht zu ontischen Selbstver- 
ständlichkeiten fürden»gemeinen Verstand«, sondern ihm öffnet sich gerade die Frag- 
würdigkeit alles Selbstverständlichen.«°° 


Die im Rahmen der modernen Philosophie wohl bislang tiefgreifendste Analyse zum 
Zeitbegriff entstammt der fundamentalontologischen Forschung Martin Heideggers, 
genauer dessen 1927 erschienenen Hauptwerk Sein und Zeit. Ausgangspunkt der letzt- 
lich unvollendet gebliebenen Grundlegungen zur Bedeutung der Zeitlichkeit für die 
menschliche Existenz bildet - ähnlich wie für Bergson - der kritische Befund einer 
offensichtlichen Zeit- und Seinsvergessenheit der philosophischen Tradition seit der 
Antike. Die grundlegende Frage nach dem Sinn des Seins wurde für Heidegger über 
lange Zeit trivialisiert, sanktioniert oder schlichtweg als undefinierbar oder selbstver- 
ständlich abgetan. Zu lange hätte die Philosophiegeschichte das Seiende (die konkreten 
Erscheinungen) mit dem Sein (den Voraussetzungen der Erscheinungen) verwechselt. 
Vor diesem Hintergrund sieht er die Notwendigkeit, die Frage nach dem Sein unter 
dem folgenden Leitgedanken neu aufzurollen: 


»Alle Ontologie, mag sie über ein noch so reiches und festverklammerstes Kategorien- 
system verfügen, bleibt im Grunde blind und eine Verkehrung ihrer eigensten Absicht, 
wenn sie nicht zuvor den Sinn von Sein zureichend geklärt und die Klärung als ihre Fun- 
damentalaufgabe begriffen hat.«®' 

Die Tiefensuche bzw. philosophische Anthropologie nach dem Ursprung des Seins führt 
Heidegger zu einer fundamentalontologischen Konzeption von Zeit. Danach bildet zu- 
nächst das Dasein, die zwischen Geburt und Tod sich aufspannende und in die Welt ge- 
worfene Existenz, die grundlegende Seinsart jedes Menschen. Das Dasein ist jeglichem 
Sein und damit jeglicher Form des Umgangs mit Zeit vorgängig und gilt für Heidegger 
im Hinblick auf dessen Suche nach dem Sinn des Seins als primäres Befragungsfeld.” 
Jenes Dasein selbst besitzt jedoch keine Zeitlichkeit im Verständnis des linearen Er- 
lebens, sondern wir sind stattdessen stets schon »in der Zeit«. Diese übergeordnete 
Zeitlichkeit des Daseins ermöglicht überhaupt erst das Erleben einer zeitlichen Ord- 
nung bzw. das Erleben von Zeitmodi und -derivaten. Mit anderen Worten: Die Zeit 
ist dem zeitlichen Erleben im zeittheoretischen Verständnis Heideggers stets vorgän- 
gig. Sie wird somit zur eigentlichen Bedingung der Möglichkeit des In-der-Welt-Seins 
und muss nach dessen Worten »als der Horizont alles Seinsverständnisses und jeder 
Seinsauslegung ans Licht gebracht und genuin begriffen werden.«“ Der fundamental- 
ontologische Zeitbegriff gestattet für Heidegger ferner erst den Zugang, um das Sein 
in all seiner Bestimmtheit - in Form der jeweiligen »Temporalität des Seins«‘* - erfassen 
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zu können. Als Methode seiner wie erwähnt unvollständig gebliebenen Daseinsana- 
lyse, die die Vielzahl der im Dasein fundierten Strukturen (Existenzialien) freizulegen 
beabsichtigt, dient für Heidegger eine durch die Phänomenologie Husserls inspirier- 
te Hermeneutik, also die Auslegung alles Vorfindbaren mittels einer Rekonstruktion des 
in einer Sache originär eingeschriebenen Sinns und dessen Reinterpretation.°° Nicht 
selten geht diese Reinterpretation dabei in eine Form der (gewaltsamen) Destruktion 
traditioneller Denkmuster und Wissensbestände über, bei der Tradition, Geschichte 
und wissenschaftliche Disziplinen grundlegend hinterfragt werden müssen. 

Welche handlungsrelevante Dynamik lässt sich nun aber im Zusammenhang zwi- 
schen der fundamentalen Vorgängigkeit und Ursprünglichkeit der Zeit und der alltägli- 
chen Lebenspraxis erkennen? Welchen Grundcharakter trägt nun das Dasein bzw. was 
hält es zusammen? Die Antwort liefert Heidegger in der Auffassung, dass die existen- 
ziale Gesamtstruktur des Daseins durch die Sorge charakterisiert sei, dem planerischen, 
steuernden und berechnenden, kurzum aktiven und umsichtigen Umgang mit der Zeit. 
Dasein geht demnach einher mit permanenter Sorge, wobei der Terminus auch deshalb 
gewählt wurde, um auf den praktischen Umgang des Menschen mit der Welt zu ver- 
weisen, der dem bloßen Anschauen und Erkennen der Welt entgegengesetzt wird. Die 
drei charakteristischen Merkmale dieser Sorge-Struktur liegen im Schon-in-der-Welt- 
Sein (der geworfenen Faktizität des Daseins in einen bereits bestehenden Zusammen- 
hang), einem Sich-vorweg-Sein (der Existenzialität bzw. dem Bewusstsein der zukunfts- 
orientierten Notwendigkeit zum Ergreifen von Handlungsoptionen) und einem Seins- 
bei (dem Verfallensein bzw. dem immer schon bei den besorgenden Dingen sein). Die 
Einheit dieser Strukturelemente bildet für Heidegger den eigentlichen Sinn des Da- 
seins bzw. »die konkrete Verfassung der Existenz«.°° Jene Strukturmomente bestim- 
men schließlich auch die verschiedenen Zeitmodi des Daseins (Ekstasen), die wiederum 
gegen die philosophische Tradition als Zukunft, Gewesenheit und Gegenwart bezeichnet 
werden.‘ 

Begründet und motiviert werden die drei Strukturelemente der Sorge dabei durch 
das Bewusstsein der unüberholbaren Endlichkeit des eigenen Lebens, der permanenten 
Aushandlung des Menschen mit dem Tod als ein permanentes Sein zum Tod. Die grund- 
legende Voraussetzung aber, um sich überhaupt erst auf den Tod ausrichten zu können, 
bildet dabei die Zeitlichkeit.°® Sie wird als ursprünglichstes Moment wiederum erst zur 
Voraussetzung für die Ausbildung einer Sorgestruktur - Heidegger sagt zum »Sinn der 
Sorge«°” - und gilt somit als grundlegender Unterbau der Existenz des Daseins. 


»Wenn die Zeitlichkeit den ursprünglichen Seinssinn des Daseins ausmacht [...], dann 
muß die Sorge »Zeit« brauchen und sonach mit»der Zeit« rechnen. Die Zeitlichkeit des 
Daseins bildet »Zeitrechnung« aus. Die in ihr erfahrene »Zeit« ist der nächste phäno- 
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menale Aspekt der Zeitlichkeit. Aus ihr erwächst das alltäglich-vulgäre Zeitverständnis 
und dieses entfaltet sich zum traditionellen Zeitbegriff.«’° 


Aus dieser Aussage wird deutlich, dass Heidegger mit der ursprünglichen Zeit” etwas an- 
deres meint als unseren herkömmlichen Zeitbegriff. Vielmehr lässt sich letzterer erst 
aus dem ursprünglichen Zeitbegriff ableiten und verständlich machen. Trotz der für 
jegliche Sorgestruktur grundlegenden Vorbedingung einer ursprünglichen Zeitlichkeit, 
die für Heidegger als endlich und der Zukunft entspringend verstanden wird,” gesteht 
er aber dennoch ein, unterschiedliche Dimensionen und Stufen der Zeitlichkeit ableiten 
zu müssen. Die fundamentalontologische Rekonstruktion des Ursprungs aller Zeitlich- 
keit bewegt ihn damit zur Argumentation eines Übergangs von einer Zeitlichkeit in die 
andere. Heidegger besetzt dazu auf der basalen Stufe das Dasein als ursprünglichs- 
ter aller Zeitlichkeiten mit den Begriff der »Weltzeit« bzw. der »besorgten Zeit« und 
führt am oberen Ende der Stufen des zeitlichen Daseins die Begriffe der »Vulgärzeit« 
bzw. »Jetzt-Zeit« ein, die unserem alltagspraktischen Verständnis einer mechanisierten 
Uhrzeit entsprechen. 

Während die »besorgte Zeit« für Heidegger noch keine lineare Zeitfolge, sondern 
ein aktives und sinnhaftes Moment der Datierung, Bedeutsamkeit, Gespanntheit und 
Öffentlichkeit beinhaltet, reduziert die »Vulgärzeit« - als Abstraktion von den Bedeu- 
tungszusammenhängen der »besorgten Zeit« - die Zeit vollends zu einer im Aristoteli- 
schen Verständnis zählbaren Zeitreihe.”? Zeitlichkeit wird dabei nur noch als Aneinan- 
derreihung von Jetzt-Punkten und als endlose Abfolge verstanden, die die eigentlichen 
Charakteristika der »Weltzeit« verdecken und nivellieren würden. Der Grund für unsere 
alltagspraktische Romanze mit der nunmehr als endlos verrinnend wahrgenommenen 
»Vulgärzeit« sei der Umstand, dass wir unsere eigene Endlichkeit, den Tod, zu verdrän- 
gen suchen. 


»In der besorgten Flucht liegt die Flucht vor dem Tode, das heißt ein Wegsehen von 
dem Ende des in-der-Welt-Seins.«’* 


Im Resultat seiner Ableitung der »Vulgärzeit« aus der ursprünglichen Zeitlichkeit er- 
wächst letztlich eine deutlich erkennbare Enttäuschung und Kulturkritik Heideggers. 
Die »Vulgärzeit« hätte zwar ihr natürliches Recht, sie hätte uns jedoch gleichwohl dazu 
gebracht, die Eigentlichkeit der Zeit zu verdecken und zu nivellieren. Wir geben uns im 
Alltag selbstvergessen den Dingen hin, leben uneigentlich, erheben uns damit über die 
natürlichen Dinge und finden kein Ende mehr. Trotz seiner Polemik gegen den vulgären 
Zeitbegriff geht es hier Heidegger nach Auffassung von Gloy jedoch »nicht um eine Sus- 
pendierung der Uhrzeit, sondern um ihre angemessene Einstufung in die Hierarchie 
der Zeitvorstellungen.«” 
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Zwar bleibt im Anschluss an die Einstufungen von Welt- und Vulgärzeit die Her- 
leitung eines allgemeinen Zeitbegriffs unvollendet, doch das Postulat einer Zentralität 
der Zeitlichkeit als vorgängige Verfassung der Daseinsganzheit markiert nichtsdesto- 
trotz eine entscheidende Wegmarke der (Zeit-)Philosophie. Sie umfasst eine disrup- 
tive Zeitauffassung, die bis in die Gegenwart hinein wirkungsmächtig bleibt und mit 
der sich Heidegger schließlich klar gegen den konventionellen, erstmals mit Aristoteles 
aufkeimenden objekt- und raumbezogenen Zeitbegriff abzugrenzen versucht, die Zeit- 
erfahrung vollends in den Bereich des Subjektes verlagert und schließlich die Zeitlich- 
keit als Grundverfassung, Bedingung und erklärender Struktur der Möglichkeiten des 
Daseins proklamiert. Somit wird der bereits zuvor mit der Phänomenologie Husserls 
eingeleitete Bruch zwischen Physik und Philosophie hinsichtlich des ontologischen Sta- 
tus der Zeit abermals verstärkt. Mit Heidegger wird dem antiken Geozentrismus wird 
nunmehr eine radikale Form des Egozentrismus gegenüberstellt. 


Wiederum mit Bezug auf das Temporalphänomen des Wartens stellt sich nun die Frage, 
welche Einblicke sich mit der fundamentalontologischen Philosophie Heideggers für 
das Warten gewinnen ließen. Sein und Zeit widmet sich in seinem zweiten Abschnitt der 
Freilegung der existentialen Grundstruktur der Zeitlichkeit, allerdings bleibt hier ange- 
sichts des abstrakten, philosophietheoretischen Blickwinkels eine tiefere Betrachtung 
oder Einordnung alltäglicher Zeitmodi (etwa dem Warten) aus. Dennoch widmet sich 
Heidegger im Rahmen der Zeitlichkeit der Alltäglichkeit randständig dem Erwarten zu- 
künftiger Ereignisse. Der Modus des Erwartens gilt ihm hier als Beweisführung dafür, 
dass sich auch das uneigentliche Dasein (einem Dasein, das sich nur den gegenwärtigen 
Dingen und Tätigkeiten widmet, sich aber nicht aus seiner Endlichkeit versteht) sich 
im Kern aber gleichwohl auf ein eigentliches Dasein stützt, das sich seiner Endlichkeit 
bewusst ist und daraufhin im Rahmen seiner Möglichkeiten handelt. Während das Ge- 
genwärtigen als Verfolgung rein gegenwartsbezogener Alltagsgeschäfte ein uneigentliches 
Dasein verkörpert, würde dagegen das Vorlaufen ein eigentliches Dasein begründen, das 
sich aus seiner eigenen Endlichkeit begreift. Jedes Antizipieren von Zukunft - und so 
etwa auch der Modus des Wartens - würde zwar im alltäglichen Kontext gegenwartsbe- 
zogen wirken, das Antizipieren wäre aber erst dadurch möglich, dass die ursprüngliche 
Zeitlichkeit als vorgängige Ur-Bedingung aller Möglichkeiten des Daseins fungiere. 


»Das Gewärtigen muß schon je den Horizont und Umkreis erschlossen haben, aus dem 
etwas erwartet werden kann. Das Erwarten ist ein im Gewärtigen fundierter Modus der Zu- 
kunft, die sich eigentlich zeitigt als Vorlaufen. Daher liegt im Vorlaufen ein ursprüngliche- 
res Sein zum Tode als im besorgten Erwarten seiner.«’® 


Daraus schlussfolgernd ließe sich also argumentieren, dass die alltäglichen Wartesi- 
tuationen in der Perspektive Heideggers womöglich als wichtige funktionale Schlüssel- 
stellen zur Selbstbestimmung des eigentlichen Daseins dienen könnten. Die erzwungene 
Zeitbezogenheit im Warten, insbesondere im Langzeitwarten, beinhaltet eine unterbe- 
wusste Erinnerung an die eigene Endlichkeit des Lebens, die in anderen Situationen 
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meist durch Aktivitäten oder Auslagerungen auf das Man verdeckt werden würde. Dies 
würde aber für Heidegger nur dazu führen, das Dasein uneigentlich zu führen. Nur wenn 
die eigene Endlichkeit tatsächlich wahrgenommen und aktiv berücksichtigt wird, sei 
nach Heidegger ein wirkliches Dasein und eine Sorgestruktur möglich. Das eigentliche 
Existieren wird Heidegger zufolge zuallererst möglich durch eine dieser Verdeckung 
entgegenwirkende Besinnung des Daseins auf seinen eigenen Tod.” Die modernen Er- 
fahrungen der Zeitnot, des Lärms, des Gerennes und der übermäßigen Geschäftigkeit 
sieht Heidegger folglich dezidiert als Konsequenz der Fixierung auf die uneigentliche 
Zeit der Gegenwart. 


»Keine Zeit haben heißt, die Zeit in die schlechte Gegenwart des Alltags werfen.«”® 


So ließe sich argumentieren, dass es womöglich erst die im Warten wieder aktivierte 
Erinnerung an den Tod und die eigene Vergänglichkeit sind, die die Aufhebung des 
uneigentlichen Daseins und die Erinnerung an das eigentliche Sein gewährleisten und 
der Wartezeit im Heidegger’schen Zeitdenken eine funktionale Schlüsselstellung als 
existenziellem Modus zukommen lassen könnte. 


2.1.3 Aporien der Zeit: Resümee philosophischer Zeittheorien 


Aus der komprimierten Gesamtschau philosophischer Zeittheorien von der Antike über 
die Neuzeit bis zur Moderne wurden die polarisierenden Traditionslinien zwischen der 
Anschauung von Zeit als objektiver, universaler Größe einerseits und rein subjektiver 
bzw. relativer Vermitteltheit andererseits deutlich. Während die Auffassung von Zeit als 
subjektimmanenter Größe beginnend mit Augustinus über die apriorischen Überlegun- 
gen Kants und den bedeutenden Weiterentwicklungen von Husserl, Bergson oder Hei- 
degger als noch vergleichsweise jung gilt, bildet die Auffassung von Zeit als einer linea- 
ren, objektiven und in Form von Bewegungen messbaren Größe die deutlich ältere Tra- 
ditionslinie. Zeit wird im Resultat dieser älteren Traditionslinie in eine Vergangenheit, 
Gegenwart und Zukunft gegliedert. McTaggart bezeichnet jene kanonische Denkweise, 
die den erlebten Fluss der Zeit und die Flüchtigkeit des Gegenwartspunktes hervorhebt 
in seiner 1908 erschienenen Systematisierung der widerstreitenden Denkströmungen 
als Präsentismus. Ihm stellt er den Eternalismus gegenüber, der keinen Gegenwartspunkt 
kennt, sondern nur ein früher oder später. Zeit fließt darin nicht, sondern ist einzig 
und allein relationales Konstrukt.” 

Der Präsentismus bildet innerhalb der westlichen Zeitkultur den zentralen Bezugs- 
rahmen und die Idealvorstellung menschlicher Sinnsetzungen. Jene Zeitkultur ist zwar 
von Seiten der modernen Philosophie als auch von Seiten der Naturwissenschaften 
selbst unter Druck geraten,?° dennoch scheinen wir nach wie vor der Illusion einer 
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objektiven Zeit verhaftet zu sein. So prominent und leidenschaftlich Autoren wie Berg- 
son oder Heidegger auch ihre alternativen Zeitauffassungen als gelebter Dauer oder 
untergründiger Primärstruktur präsentiert haben mögen, so sind doch die paradigma- 
tischen Vorstellungen einer messbaren Uhrzeit oder eines Zeitflusses in den kollektiven 
Zeitauffassungen letztlich zu sehr verankert geblieben. Mehr noch, je größer die Kritik 
des naturwissenschaftlichen Begriffs der messbaren Zeit wurde, desto durchdringen- 
der wurde paradoxerweise die chronometrische Orientierung moderner Gesellschaf- 
ten. 

So bleibt auch heute noch die für den Gegenstand »Zeit« in philosophischer Betrach- 
tung traditionelle Feststellung der Rätselhaftigkeit und Aporizität bestehen. Zeit bleibt 
etwa nicht nur für Paul Ricoeur das Mysterium, das sich der Repräsentation verwei- 
gert, indem es unser Dasein auf eine für das Denken uneinholbare Weise umgreift.°' 
Auch Bergson verdeutlicht die allgemeine Ernüchterung über die in der Philosophie nur 
halbherzig und unpräzise durchlaufene »Suche nach der verlorenen Zeit«®° und weist 
darauf hin, dass die Literatur und die Poesie, wenn auch methodisch weniger versiert, 
hier vielleicht bereits viel weiter seien.” 

Zusammenfassend erschließt die jahrhundertealte philosophische Beschäftigung 
mit der Zeit nach dem Phänomenologen Paul Ricceur drei unvermeidliche »Aporien 
der Zeit«. Die erste Aporie betrifft die schon angesprochene Heterogenität von subjek- 
tiver und objektiver Zeit. Danach sind ein im Aristotelischen oder Newton'schen Sinne 
kosmologischer, objektiver Zeitbegriff und einer im Heidegger’schen Sinne ursprüngli- 
cher, phänomenologischer Zeitbegriff nicht voneinander ableitbar, wenngleich sie eine 
wechselseitige Abhängigkeit aufweisen." 

Die zweite Aporie der Zeit besteht nach Ricoeur darin, dass die Zeit durch die Philoso- 
phen, aber auch im Alltagsverständnis, stets leichtfertig, unhinterfragt und verkürzt als 
»Kollektivsingular< verstanden wird, obwohl der Begriff im Grunde einen Plural erfor- 
dert. Die scheinbare Ganzheit der Zeit wird und wurde zu oft schlichtweg als einzigartig 
vorausgesetzt, obwohl sich diese Behauptung angesichts des Auseinanderbrechens der 
Zeit in eine Vielzahl von Zeitmodi und -vorstellungen kaum glaubhaft nachvollziehen 
lässt.” 

Die dritte und schwierigste Aporie der Zeit aber betrifft ihre eigentliche Unerforsch- 
lichkeit, weil sie immer schon uneinholbar vorgängig ist. So könne Zeit nie vollständig 
zum Objekt unserer Reflexion werden und würde somit stets eine Restgröße der Uner- 
forschlichkeit behalten. Diese Aporizität wird erstmals durch Augustinus erfasst und 
mithilfe der geistigen Syntheseleistung der bereits erwähnten »dreifachen Gegenwart« 
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zu lösen versucht. Zur Schwierigkeit der objektiven Reflexionsfähigkeit über die Zeit 
trägt zudem das Paradox bei, dass das die Zeit wahrnehmende Subjekt zugleich im- 
mer auch das Zeit generierende Subjekt ist. Ein Lösungsweg dieser Problematik wird 
dabei in der Refiguration der Zeiterfahrung in der Erzählung (Ricoeur) oder aber einer 
Vermittlungsleistung mittels der Intuition (Bergson) gesehen. 

Im Rückblick auf die lange philosophische Forschungstradition im Umgang mit 
»Zeit« lässt sich also festhalten, dass weder ein rein phänomenologisch-subjektives noch 
ein rein objektives Verständnis von Zeit genügen, um ein ganzheitliches und operatio- 
nalisierbares Verständnis von Zeit zu erlangen. Auch wenn im Laufe der Moderne die 
Tendenz zum Primat einer subjektivistischen Zeitauffassung vorherrschte, mochte sich 
bis dato keine der Positionen vollends durchsetzen. Die philosophische Dichotomie und 
die daran geknüpften endlosen Debatten der beiden Lager (Subjektivisten vs. Objekti- 
visten) erscheinen nur wenig gewinnbringend. 

Wissen wir nun also kaum substantiell mehr über die Zeit als die griechischen Philo- 
sophen? Die etwas überspitzte Eingangsfrage sollte mit einem »Nein« beantwortet wer- 
den. Das Wissen über die Zeit ist opulent geworden, wenngleich um den Preis ihrer 
Unentschiedenheit. Die Errungenschaften der modernen und jüngeren Philosophie- 
geschichte sind gerade im grundsätzlichen Hinterfragen der Zulässigkeit rein natur- 
wissenschaftlich-absoluter Zeitauffassungen zu suchen. Fraglos hat sich dadurch die 
scheinbare Einfachheit und Eindeutigkeit eines Newtor'schen Zeitbegriffes verkompli- 
ziert, mit Blick auf Einsteins Relativitätstheorie nicht zuletzt auch durch die Naturwis- 
senschaften selbst. Wir wissen mehr und denken heute anders über die Zeit, obschon 
diese Vielfalt das Verständnis über sie keineswegs einfacher gemacht hat. Im Gegenteil, 
die Rätselhaftigkeit der Zeit von der schon Augustinus sprach, hat gerade erst durch die 
Erweiterung der Sichtweisen von Bergson oder Heidegger an Substanz gewonnen. 

Im Alltagsverständnis von Zeit lässt sich die Rätselhaftigkeit der Zeit jedoch ver- 
gleichsweise weniger ablesen als in den skizzierten zeitphilosophischen Debatten. Hier 
erscheinen die Langzeiteffekte neuzeitlich-objektivistischer Zeitbetrachtung - etwa in 
sprachlichen Bezügen vom »Zeitraum« oder »Zeitfluss< - in bemerkenswerter Persis- 
tenz. Zu stark wirken bis heute die Grundzüge der Newtor'schen oder Aristotelischen 
Zeitauffassung im Vergleich zum Zeitverständnis eines Heidegger oder Einsteins. Ers- 
tere versprechen vielmehr eine einfachere und vor allem operationalisierbare Zeitlogik, 
die für die permanenten Synchronisationsprozesse hochentwickelter Gesellschaften als 
etabliert gelten und deshalb konsensual reproduziert werden. Zeit tritt hiernach den 
Akteuren als solide Faktizität gegenüber. Zugleich sind aber auch deutliche Charakte- 
ristika des subjektivistischen Lagers zu finden. Zeit vergeht zugleich doch scheinbar 
schnell oder langsam, man empfindet das Bedürfnis seine »eigene« Zeit zu brauchen 
oder die Zeit anhalten zu müssen. Zeit wird demnach nicht nur als im Maß der Bewe- 
gung repräsentierte und nutzbare Größe verstanden, sondern natürlich ebenso auch 
»erlebt<. Mit Blick auf die aus der philosophischen Forschungstradition identifizierten, 
schwerlich zu lösenden Aporien der Zeit lässt sich somit festhalten, dass die Auffassun- 
gen über Zeit nur äußerst langwellig wirksam werden. Die Verinnerlichung von Zeit, 
vor allem deren Transformation, braucht Zeit und ist zudem stark kulturabhängig. 

Welche »Mitnahmen« lassen sich nun aber trotz der idiosynkratischen und zum Teil 
stark widersprechenden Zeitbetrachtungen innerhalb der Philosophie bezüglich des 


2. »Zeitreise«: Theorien und Strukturen der Konstituierung von Zeiterfahrung 


tieferen Verständnisses einer Wartezeit ableiten? Dieser Beantwortung wird sich das 
Kapitel 2.3 widmen. Diesem Schritt vorgelagert sollen zunächst noch der philosophi- 
schen Betrachtung direkt angeschlossen die sozialwissenschaftlich-anthropologischen 
Zeittheorien gegenübergestellt werden. Schaffen jene Bearbeitungen des Zeitbegriffs 
ein gegenüber der philosophischen Betrachtung konsensfähigeres und operationali- 
sierbares Theorieverständnis über die Zeit und welche Aussagen halten Sie für die Frage 
der Besonderheit des Temporalphänomens »Warten« bereit? 


2.2 Sozialwissenschaftliche und kulturanthropologische Zeittheorien 


Neben den philosophischen und naturwissenschaftlichen” Zeitbegriffen etablierte sich 
im Laufe des 20. Jahrhunderts mit der Zeitsoziologie als auch der zeitsensitiven Kul- 
turantrophologie eine dritte wichtige Säule der Erforschung von Temporalphänome- 
nen. Die Betrachtung von Zeit aus Perspektive der Soziologie erkannte dabei - anders 
als die Philosophie oder Teile der Naturwissenschaften - in zunehmendem Maße die 
Wirkmächtigkeit und sozialprägende Realität der durch Uhren und Kalender verge- 
genständlichten »Vulgärzeit« als konstitutiv an. Jenseits des Widerstreits der ontologi- 
schen Bestimmungen der Zeit als Kultur- oder Naturobjekt wird in der soziologischen 
Betrachtung somit zunächst offenkundig angenommen, dass es eine strukturbildende 
Faktizität der Zeit im alltäglichen Erleben gibt.*® 

Der Fokus soziologischer Zeitanalysen fällt folglich auf die gesellschaftlichen Funk- 
tionen von Zeit und somit auf die grundlegenden Fragestellungen, welche konstitutive 
und regulative Rolle die Zeit in unserem alltäglichen Welt- und Selbstverständnis spielt 
und entlang welcher subjektiver und intersubjektiver Dimensionen, Strukturen und 
Institutionen die Zeitauffassung generiert und beeinflusst wird. Mit einem Wort: Die 
soziologische Perspektive versucht die Zeit als soziales Phänomen zu erfassen und die 
sich dynamisch verändernden Zeitverhältnisse, Zeitordnungen und -rhythmen, die un- 
ser Leben in unterschiedlichen Bereichen auf je unterschiedliche Weise bestimmen, zu 
analysieren. Entscheidend ist hierbei, dass diese sich daraus ergebende »zeitliche Ord- 
nung der sozialen Organisation: als von anderen zeitlichen Ordnungssystemen (etwa 
aus biologischen oder physikalischen) gänzlich verschieden betrachtet werden muss: 


»This [social, R.K.] order is clearly distinct from other temporal orders. Whereas the 
physiotemporal and biotemporal orders, for example, are natural, and thus, inevitable, 
the sociotemporal order is essentially a socially constructed artifact which rests upon 
rather arbitrary social conventions.«°° 


87 Hierzu zählen neben den bereits erwähnten physikalischen Ansätzen insbesondere auch die An- 
sätze aus der Biologie, die sich traditionell mit den zeitlichen Ordnungen und Rhythmen beschäf- 
tigten, welche die Bewegungen und das Leben von Organismen regulieren. 

88 Diese vor allem oftmals in empirischen Studien vorausgesetzte und unhinterfragte Selbstevidenz 
der Zeit als quasi-objektive Größe bildet bis heute einen wesentlichen Kritikpunkt gegenüber zeit- 
soziologischen Studien. Vgl. hier zu etwa Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in 
der Moderne, 23. 

89  Eviatar Zerubavel, Hidden Rhythms: Schedules and Calendars in Social Life (Berkeley: Univ. of California 
Press, 1985), xii. 
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Während die naturwissenschaftlichen Ansätze mehrheitlich die objektiven Qualitäten 
der Zeit zu beleuchten versuchen, sieht die soziologische bzw. sozialwissenschaftliche 
Erforschung der Zeit ihre Aufgabe in der Entdeckung der subjektiven Qualitäten, also 
der zeitbezogenen Sinnstiftungen und Bedeutungszuschreibungen. In ähnlichem Duk- 
tus fasst auch Werner Bergmann die allgemeine soziologische Beschäftigung mit dem 
Phänomen der Zeit zusammen: 


»Sociology is not interested in the structure and the psychological functions of tem- 
poral perspectives as such, but in the relationship between temporal perspectives and 
social roles, social classes, certain other social groups, specific cultural and social types, 
social planning, and so on.«”° 


Das Arbeitsprogramm, das aus diesem Diktum hervorgeht, ist beträchtlich, daher kön- 
nen und sollen im Folgenden vier spezifische Aspekte bzw. Fragestellungen zeitsozio- 
logischer Forschung herausgegriffen werden. Diese umfassen die frühen theoretischen 
Grundlagenwerke, die gesellschaftliche Funktion der Zeit, die Dimensionen und Struk- 
turelemente des Zeiterlebens sowie die Frage nach Evolution, Einflussfaktoren und 
Charakteristik der modernen Zeitvorstellung. Diese vier Leitperspektiven dienen als 
Achse entlang der im Folgenden die Erlangung eines Grundverständnisses der gesell- 
schaftlichen Funktionen von Zeit erzeugt und zum anderen ein Verständnis der zeithis- 
torischen Abhängigkeit von Zeiterfahrungen erreicht werden soll. Jene Leitperspektiven 
informieren zudem wiederum die anschließende Ableitung von Entstehungsbedingun- 
gen und qualitativ-inhaltlichen Ausformungen des Wartens als spezifisches Temporal- 
phänomen in der Zeit. 


2.2.1 Grundlegungen zum Zeitbegriff im Rahmen 
klassisch-soziologischer Theoriebildung 


Eine der frühesten soziologischen Arbeiten zum Zeitbegriff geht auf Emile Durkheim und 
dessen 1912 erschienenes Werk Die elementaren Formen des religiösen Lebens zurück. Darin 
wurden drei für ein weiterführendes sozialwissenschaftliches Zeitverständnis wegwei- 
sende Aspekte herausgearbeitet: 1) Zeit wird dezidiert als Produkt kollektiven Denkens 
verstanden, 2) Zeit wird als soziale Tatsache verstanden, die auf individueller wie auf 
Gruppen- und Gesellschaftsebene wirksam wird, und 3) werden Zeitmesssysteme wie 
Kalender und Uhren nicht mehr alleinig als astronomisch-physikalische Messinstru- 
mente aufgefasst, sondern als Repräsentation sozialer Aktivitäten und Rhythmen.” 
Durkheim prägte mit seinen Arbeiten den Terminus der »sozialen Zeit«, welche au- 
ßerhalb des individuellen Bewusstseins als intersubjektive und überindividuelle Ord- 
nungsgröße konstitutiv für das gesellschaftliche Zusammenleben werde. Das Postulat 


90 Werner Bergmann, »The problem of time in sociology: An overview of the literature on the state 


of theory and research on the »Sociology of Time«, 1900-82«, Time & Society 1, Nr. 1 (1992): 85. 
91 Vgl. Andrea Maurer, »Stand und Perspektiven der zeitsoziologischen Forschungg, in Soziologie in 


Deutschland und die Transformation großer gesellschaftlicher Systeme, hg. von Hansgünter Meyer (Ber- 
lin: Akademie Verlag, 1992), 591. 
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der Existenz einer sozialen Zeit stellt sich somit gegen eine idealistische Zeitvorstel- 
lung Kantischer Prägung (Zeit als Kategorie der Gedankenwelt) als auch gegen eine 
empiristische Zeitvorstellung (Zeit als objektiv-messbare Größe). Anders als in einer 
astronomisch-physikalischen Zeitordnung werde die Orientierungsfunktion in der so- 
zialen Zeitordnung vielmehr entlang kollektiver gesellschaftlicher Rhythmen (z.B. Feste 
und Rituale) ermöglicht. Individuen einer Gesellschaft agieren für Durkheim daher nie 
unabhängig von einer sie umgebenden »Weltzeit« und einer »Sozialzeit«. Das dialekti- 
sche Verhältnis zwischen Zeit und sozialen Rhythmen verdeutlicht sich für Durkheim 
etwa exemplarisch an der Institution des Kalenders. Einerseits repräsentieren Kalen- 
der den Rhythmus sozialer und kollektiver Aktivitäten, andererseits sichern sie zugleich 
deren Regelmäßigkeit. Zusammenfassend wird Zeit mit Durkheim erstmals als sozial 
fundiertes und kollektiv wirksames Konstrukt theoretisiert, das den Weg für alle wei- 
teren sozialwissenschaftlichen Zeitanalysen ebnete und bis heute einen ihrer zentra- 
len Bezugspunkte bildet.” Gleichwohl muss jedoch konstatiert werden, dass für Durk- 
heim weder individuelle Zeiterfahrungen noch die persönlichen Konstruktionen von 
Zeit Problematisierungen des Theorems der sozialen Zeit bildeten.” 

Durkheims pionierhafte Zeitanalyse übte in der Folge nicht nur starken Einfluss 
auf die französische Annales-Schule um Bloch, Febvre und Braudel aus, sondern wur- 
de im US-amerikanischen Raum insbesondere durch die Soziologen Sorokin und Mer- 
ton aufgegriffen. Sie stellten das Konzept der sozialen Zeit ebenfalls der astronomisch- 
mathematischen gegenüber, betonten aber noch stärker als Durkheim die qualitative 
Andersartigkeit der sozialen Zeit, die nicht kontinuierlich fließt oder beliebig teilbar 
sei, sondern stetig durch (kritische) Ereignisse beeinflusst und kollektiv neu ausge- 
handelt werden würde. In der Folge sei die soziale Zeit variabel und kontingent bzw. 
eher zyklisch als linear. Sie stellten fest, dass die Zeitbestimmung im alltäglichen Han- 
deln wesentlich häufiger an sozialen Referenzpunkten und weniger an astronomischen 
festgemacht werde und somit eine kalendarisch-astronomische Referenz nur sinnhaft 
werden könne, wenn sie in eine soziale Zeit transformiert wird.” Sorokin und Merton 
vertraten in diesem Zusammenhang die These, dass die Evolution der astronomischen 
Zeitmessung überhaupt gar erst aus dem Zweck jener sozialen Zeitbestimmung ent- 
springt, welche die sozialen Prozesse zu synchronisieren versucht: 


92 Wie tiefgreifend die Rezeption der Durkheim’schen Grundlegung des soziologischen Zeitbegriffs 
tatsächlich ist, zeigt sich etwa bspw. in Helga Nowotnys knapp 80 Jahre später entstandenem Essay 
»Eigenzeiten«, in dem die Zeit abermals in sichtlichem Duktus Durkheims als »Grundelement zur 
Strukturierung zwischenmenschlicher Beziehungen« beschrieben wird; Nowotny, Eigenzeit, 148. 

93 Vgl. Simonetta Tabboni, »The Idea of Social Time in Norbert Elias«, Time & Society 10, Nr. 1 (März 
2001): 6. 

94 Vgl. Pitirim A. Sorokin und Robert K. Merton, »Social time: A methodological and functional anal- 
ysis«, American Journal of Sociology 42, Nr. 5 (1937): 619. Darauf aufbauend wurden speziell in den 
1980er Jahren mit den einflussreichen Arbeiten von Eviatar Zerubavel die soziale Konstruktion der 
Wochenzeit oder die Entstehung der standardisiert-kalendarischen Zeitbestimmung vertieft, vgl. 
Eviatar Zerubavel, The seven day circle: the history and meaning of the week (Chicago: University of 
Chicago Press, 1989); Eviatar Zerubavel, »The standardization of time: A sociohistorical perspec- 
tive«, American Journal of Sociology 88, Nr. 1 (1982): 1-23. 
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»Thus, the social function of time reckoning and designation as a necessary means of 
co-ordinating social activity was the very stimulus to astronomical time systems, the 
introduction of which was made imperative by the inadequacy of local systems with 
the spread of contact and organized interaction and the resulting lack of uniformity in 
the rhythms of social activities.«” 


Ausgehend von einem Grundverständnis von Zeit als einem »social fact«” sehen Soro- 
kin und Merton schließlich in den zeitlichen Maßeinheiten von Wochen, Monaten und 
Jahren keine natürlichen Einheiten, sondern im tieferen Sinne soziale Konstrukte, de- 
ren symbolischer Wert stärker sei als deren empirischer.” Ihre Studie eröffnete in An- 
schluss an Durkheim eine wichtige Perspektive zum Verständnis der zahlreichen Di- 
mensionen sozialzeitlicher Ordnungen, die noch anderer Stelle dieses Kapitels Erwäh- 
nung finden werden. 

Neben diesen genannten Klassikern der sozialwissenschaftlichen Zeitforschung 
entstand der wohl bislang größte Theoriekomplex im Rahmen Niklas Luhmanns moder- 
ner Systemtheorie. Die Zeit bildet darin nicht allein den eigentlichen Erkenntnisgegen- 
stand (wie etwa in der Philosophie), sondern wird als qualitative Erklärungsgröße und 
Rahmen systemtheoretischer Fragestellungen eingesetzt. Sie wird in Luhmanns Schaf- 
fen zum fundamentalen Gegenstand sozialwissenschaftlicher Theoriebildung erklärt 
und als fortwährender Prozess der »Interpretation der Realität im Hinblick auf eine 
Differenz von Vergangenheit und Zukunft«°® definiert, der das systematische Orien- 
tierungsparadigma moderner Gesellschaften begründet. Das von Luhmann postulierte 
Strukturprinzip der »funktionalen Differenzierung« führt unter temporalanalytischen 
Gesichtspunkten betrachtet unter anderem dazu, dass die aus der Differenzierung 
resultierenden gesellschaftlichen Teilsysteme zunehmend eigene Zeitstrukturen ent- 
wickeln würden.” Mit dem Aufkommen der bürgerlichen Gesellschaft zwischen dem 
17. und 19. Jahrhundert hätten sich die Zeitstrukturen dabei nicht nur vervielfältigt, 
sondern sich insgesamt »drastisch in Richtung auf höhere Komplexität verändert«'” 
und würden seitdem dauerhaft auf jede soziale Struktur und Begriftlichkeit einwirken. 
Luhmann beschreibt diesen Modernisierungsprozess der zunehmenden funktionalen 
Differenzierung als einen Prozess, der mit einer fortlaufenden Temporalisierung von 
Komplexität einhergeht. Die der steigenden Differenzierung inhärenten Komplexitäts- 
steigerungen würden demnach nur kompensiert werden können, indem nicht alle 
Entscheidungen gleichzeitig getroffen, sondern Entscheidungen in unterschiedlichen 
gesellschaftlichen Teilbereichen (insbesondere in Organisationen) in sequentielle Fol- 
gen verlagert werden, um noch zielorientiert bearbeitet werden zu können. Zeitaspekte 


95 Sorokin und Merton, »Social time: A methodological and functional analysis«, 628. 

96 Ebd. 

97 Vgl. ebd., 619, 624f. 

98 Niklas Luhmann, »Die Zukunft kann nicht beginnen. Temporalstrukturen der modernen Gesell- 
schaft«, in Vor der Jahrtausendwende: Bericht zur Lage der Zukunft, hg. von Peter Sloterdijk (Frankfurt 
a.M.: Suhrkamp, 1990), 124. 

99 Niklas Luhmann, »Temporalisierung von Komplexität. Zur Semantik neuzeitlicher Zeitbegriffe«, 
in Gesellschaftsstruktur und Semantik. Studien zur Wissenssoziologie der modernen Gesellschaft, hg. von 
ders. (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1980), 235-300. 

100 Luhmann, »Die Zukunft kann nicht beginneng, 122f. 
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dienen für Luhmann damit als qualitative Erklärungsgröße als auch zum Indikator der 
wachsenden funktionalen Differenzierung hochentwickelter Gesellschaften. 

Luhmanns systemtheoretische Zugriff auf den Begriff der Zeit lässt sich vor diesem 
Hintergrund zweifelsohne als eine der theoretischen Erklärungsmuster für die Produk- 
tion von Wartezeiten heranziehen. Da sich die systemtheoretische Betrachtung von Zeit 
als konstitutives Element der modernen Gesellschaft jedoch nur schwerlich auf die sub- 
jektive Erfahrungsebene von Zeit im Allgemeinen und der Erfahrung von Wartezeit im 
Besonderen heben lässt, kann Luhmanns Werk bezüglich der Frage nach der konkreten 
Ausprägung von Zeiterfahrung an dieser Stelle keine relevanten Erkenntnisse beitra- 
gen. 


2.2.2 Gesellschaftliche und soziale Funktionen der Zeit 


Die Frage nach den gesellschaftlichen und sozialen Funktionen der Zeit bildet zweifel- 
los den elementaren Interessensschwerpunkt zeitsoziologischer Forschung, der auch 
für die hier im Mittelpunkt stehenden Wartephänomene zunächst der Klärung bedarf. 
Exemplarisch soll zur Beantwortung dieser Kernfrage Norbert Elias’ 1984 erschienenes 
Werk »Über die Zeit« herausgehoben werden, das im Rahmen seiner allgemeinen Zivi- 
lisationstheorie entstand. Ernüchtert von den klassischen philosophischen Erklärungs- 
angeboten zum Zeitphänomen, die aus Elias’ Sicht entweder dem Objektivismus oder 
dem Subjektivismus zuzurechnen sind, '” zielt seine Analyse darauf ab, die Zeit zuvor- 
derst in ihrer Funktion als soziales Symbolsystem ins Licht zu rücken, das jedoch zu- 
gleich Bezüge zum physikalisch-mathematischen Zeitbegriff aufweist. Die Zeit ist für 
ihn - in Analogie zu Durkheim - folglich weder apriorische Gegebenheit des mensch- 
lichen Geistes, noch eigenständige Naturgröße, denn, so Elias, »Wo immer man mit 
»Zeit< operiert, sind in der Tat immer Menschen in ihrer »Umwelt«, also soziale und phy- 
sikalische Abläufe zugleich im Spiel.«'° Mittels der Zeit werden in erster Linie funktio- 
nale und soziale Bedürfnisse befriedigt, die historischen Wandlungsprozessen unterlie- 
gen und infolgedessen rekonstruiert bzw. - im Sinne der Überwindung einer irrefüh- 
renden »Verrätselung« der Zeit - dechiffriert werden sollten. Entgegen jener vorherr- 
schenden »Verrätselung« legt Elias den Fokus seiner wissenssoziologischen Untersu- 
chung daher auf die Orientierungs- und Regulierungsfunktionen der Zeit, kurz, ihren 
instrumentellen Charakter. Für ihn ist das menschliche Zeitverständnis Ausdruck einer 
menschlichen Syntheseleistung, die nur aus bestimmten sozialen Entwicklungen her- 
aus zu verstehen ist. Diese Syntheseleistungen werden aus dem Motiv heraus durchge- 
führt, um durch Zeitbestimmungen Positionen und Abläufe vergleichbar zu machen, die 
ohne jene Bestimmung im unaufhörlichen Fluss der Geschehensabfolgen schlichtweg 
nicht vergleichbar wären oder sich nicht nebeneinanderstellen ließen. Der Mechanis- 
mus jeder Zeitbestimmung besteht demnach darin, dass dem unaufhörlich schwinden- 
den Fluss der Ereignisse eine zweite Geschehensabfolge in Form eines standardisierten 


101 Elias moniert: »Das Problem der Zeit erscheint häufig als ein Problem der Physiker und der Meta- 
physiker. Dadurch hat man beim Nachdenken über die Zeit den Grund unter den Füßen verloren.« 
Elias, Über die Zeit, 17. 

102 Ebd., 19. 
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Bezugssystems mit wiederkehrenden Ablaufmustern (z.B. Bewegungen von Himmels- 
körpern durch einen bestimmten Punkt oder Zeigerbewegungen durch einen Punkt auf 
dem Ziffernblatt) gegenübergestellt wird, der die endlose Folge des Nacheinanders ge- 
wissermaßen »einfängt«. Ausgehend von der Funktionsweise der Zeitbestimmung de- 
finiert Elias die Zeit wie folgt: 


»Der Ausdruck »Zeit« verweist also auf dieses »In-Beziehung-Setzen« von Positionen 
oder Abschnitten zweier oder mehrerer kontinuierlich bewegter Geschehensabläufe 
[z.B. durch Uhren, Kalender, Naturabfolgen, R.K.]. Die Geschehensabläufe selbst 
sind wahrnehmbar. Die Beziehung stellt eine Verarbeitung von Wahrnehmungen 
durch wissende Menschen dar. Sie findet ihren Ausdruck in einem kommunizierbaren 
sozialen Symbol, dem Begriff »Zeit«, der innerhalb einer bestimmten Gesellschaft 
das erlebbare, aber nicht mit Sinnen wahrnehmbare Erinnerungsbild mit Hilfe eines 
wahrnehmbaren Lautmusters von einem Menschen zum anderen tragen kann.«'” 


Resultat dieses standardisierten »Einfangens« kontinuierlicher Geschehensabfolgen ist 
die Produktion von lesbaren und kommunizierbaren Sinneinheiten, die dadurch er- 
möglicht wird, weil konkrete Positionsbestimmungen im ständigen »Nacheinander« so- 
zialer und natürlicher Abläufe überhaupt sichtbar und damit vergleichbar gemacht wer- 
den können. Die daraus resultierende Sinnstiftung bildet nach Elias erst die Grund- 
lage gesellschaftlicher Kernfunktionen der Koordination und Vereinheitlichung bzw. 
der Synchronisation verschiedenster gesellschaftlicher Akteure. Elias verdeutlicht hierbei 
eindrucksvoll, dass die Zeit vornehmlich als Symbolproduzent und damit als soziales 
Konstrukt zu verstehen ist, das funktional darauf ausgerichtet ist, notwendige Ori- 
entierungen zu schaffen. Bereits die mit der erstmaligen Systematisierung von Him- 
melskörperbewegungen eingeleitete Frühform der Zeitmessung ist für ihn dabei nicht 
unabhängig von gesellschaftlicher Normierung von Bezugsabläufen zu denken. Mit an- 
deren Worten: Zeitmessung und Zeitbestimmung erfolgten für die längste Zeit stets 
soziozentrisch und in symbolhafter Absicht, das soziale Leben zu organisieren. Erst 
mit Galilei und Newton schob sich in den sozialen Zeitbegriff ein rein physikalischer 
Zeitbegriff, der sich immer mehr vom sozialen und menschenzentrierten Anwendungs- 
bezug der Zeitbestimmung loslöste und schließlich den Charakter der Zeit als einer 
quantifizierbaren Größe forcierte. Trotz einer seit der Neuzeit wachsenden Bedeutung 
des physikalischen Zeitbegriffs beantwortet Elias die Frage nach der alltagspraktischen 
Möglichkeit zur Wirkungsweise von Zeit wie folgt: 


»Die menschengeschaffenen Symbole der sich wandelnden Ziffernblätter von Uhren, 
104 


die wechselnden Kalenderdaten sind die Zeit. Es ist jetzt 13 Uhr 10. Das ist die Zeit.« 
Die Zeitfunktion der symbolischen Orientierung mittels Syntheseleistung mit der die 
Positionen im endlosen Nacheinander in Beziehung gesetzt werden können, erfolgt 
bspw. immer genau dann, wenn wir auf die Uhr sehen. Hier zeigt sich für Elias ganz 


103 Ebd., 20. 
104 Ebd., 24 [Herv. i. O.]. 
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unverkennbar der instrumentelle Charakter der Zeit, weshalb er mit Blick auf die sprach- 
lich begrenzten Angebote zur Zeitbestimmung das Verb »zeiten« (analog dem engli- 
schen »timing«) vorschlägt, aus dem die aktive Tätigkeit einer Positionsbestimmung 
auch sprachlich klarer hervorgehen würde.” Die zeitimmanente Funktion der Sinn- 
stiftung mittels symbolischer Syntheseleistungen wird jedoch nicht selbstevident wirk- 
sam, sondern muss erlernt werden, wobei das Erlernen und Verinnerlichen zeitlicher 
Bezugsrahmen nie freiwillig, sondern für Elias im Grunde als »Fremdzwang«'” zu ver- 
stehen ist. Der Zivilisationszwang der Verinnerlichung der Zeitsynchronisation würde 


107 reifen und einen Teil des sozialen Habitus ausbilden. 


schließlich zur »zweiten Natur« 
In diesem Sinne erweitert Elias seine oben genannte Kerndefinition der Zeit als Funk- 
tion des Zusammenlebens schließlich um die Bedingung einer erst sozial zu erlernenden 
Synthese.'°® 


10° und der auf einem zeitbezogenen Wis- 


Die Rekonstruktion dieser Lernprozesse 
sensschatz basierenden Handlungen führt Elias zu weitreichenden (historischen) Ana- 
lysen und Vergleichen zur Entstehung von Zeitmessung und Kalenderentwicklung, die 
im Befund einer historisch rasant wachsenden zeitlichen Selbstregulierung und Zeit- 
sensibilität ufern. ”° Zwar würden bereits in archaischen Gesellschaftsformen zeitliche 
Regulierungssysteme auffindbar sein, die Affekt- und Triebimpulse zu kontrollieren 
vermochten, doch die zeitliche Selbst- und Fremdregulierung hochentwickelter Gesell- 
schaften würde aufgrund der stark erweiterten gesellschaftlichen Differenzierung das 
primäre Symptom des Zivilisationsprozesses ausbilden." Die zunehmende Komple- 
xität der Gesellschaften und die wachsenden Interdependenzketten sind dabei jedoch 
nicht als statisch zu betrachten, sondern erfordern eine stetige Verfeinerung der zeit- 
lichen Synchronisationsprozesse. 

Elias betonte in einem Brief an Pierre Bourdieu aus den späten 1970er Jahren, dass 
die Forschung über die Zeit zu den schwierigsten Aufgaben seiner wissenschaftlichen 


"2 Dennoch ist es ihm gelungen, die Komplexität der Aus- 


Laufbahn überhaupt zähle. 
bildung des menschlichen Zeitbewusstseins in nachvollziehbarer Form vom Schleier 
des Metaphysischen und Transzendentalen zu befreien und die intrinsischen Funktio- 
nen, Motive und Entstehungslinien der Zeit offenzulegen. Diese können und sollen hier 
nicht vollends aufgezeigt werden, aber bilden einen weiteren wichtigen theoretischen 
Bezugsrahmen für die zeittheoretische Herleitung des Wartephänomens und dessen 
zeitgeschichtliche Verortung in der Moderne. So ist das allgemeine Unbehagen in der 


Erfahrung von Wartezeiten mit Rückgriff auf Elias zum einen evolutionär durch die 


105 Vgl. ebd., 58. 

106 Ebd., 20. 

107 Ebd., 172. 

108 Vgl. Elias, Über die Zeit, 42. 

109 Elias sieht in Abgrenzung traditioneller erkenntnistheoretischer Herangehensweisen den für ihn 
einzig fruchtbaren analytischen Zugang zum Gegenstand >Zeit«in einer auf Temporalphänomene 
bezogenen »Theorie des menschlichen Wissens«. Vgl. ebd., 14. 

110 Vgl. ebd., 36. 

111 Vgl. ebd. 

112 Vgl. Inken Hasselbusch, Norbert Elias und Pierre Bourdieu im Vergleich. Eine Untersuchung zu Theorie- 
entwicklung, Begrifflichkeit und Rezeption. (Karlsruhe: PH Karlsruhe, 2014), 254. 


59 


60 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


Zunahme der zeitbezogenen Selbst- und Fremdregulation in hochentwickelten Gesell- 
schaften zu erklären, aber auch qualitativ durch die wachsende soziale Steuerungs- 
funktion von Uhren auf das Zeitempfinden. Das Warten lässt sich damit im Zuge des 
Elias’schen Zivilisationsprozesses als eines der kritischsten temporalen Nebenprodukte 
extrahieren, das einerseits den analytischen Blick auf die Mechanismen der offenlegt 
und andererseits selbst Produkt der in komplexen Gesellschaften zuweilen limitierten 
Synchronisationsfähigkeit ist. 


2.2.3 Dimensionen, Ebenen und Strukturen 
des subjektiven und sozialen Zeiterlebens 


Ausgehend vom funktionalen Verständnis der Zeit als Symbol- und Orientierungsin- 
stitution im sozialen Miteinander bilden Fragen nach den Dimensionen, Ebenen und 
Strukturen alltäglichen Zeiterlebens einen weiteren Komplex, der bis heute das Interes- 
se sozialwissenschaftlicher Zeitforschung prägt. Als wegweisender Theoriebaustein für 
die Operationalisierung eines lebensweltlichen Zeitbegriffs soll hier besonders die Arbeit 
von Schütz und Luckmann angeführt werden, die Durkheims Konzept der sozialen Zeit 
um ein umfassenderes Verständnis zu ergänzen versuchten. Inspiriert durch die neuer- 
liche Rezeption philosophisch-phänomenologischer Perspektiven von Husserl, Bergson 
und Heidegger plädierten Schütz und Luckmann in den späten 1970er Jahren für eine 
Abwendung vom naturwissenschaftlichen Zeitbegriff und argumentierten für die kom- 
plexere Vertiefung der subjektiven Zeitperspektive« Im Rahmen ihrer Aufdeckung der 
elementaren Strukturen des alltäglichen Erlebens als der vornehmlichen und ausge- 
zeichneten Wirklichkeit des Menschen gliedern Schütz und Luckmann das Phänomen 
der lebensweltlichen Zeit in drei Dimensionen, die durch das Individuum jeweils ge- 
lebt und erfahren werden können: Weltzeit, subjektive Zeit und intersubjektive (soziale) 
Zeit. Die »Weltzeit« beschreibt die irreversible, lineare Fortdauer der Welt, die folglich 
für das Individuum unaufhaltsam, übergeordnet und nicht modifizierbar ist. Resul- 
tat des Bewusstseins über die Weltzeit ist das Realisieren der eigenen Endlichkeit und 
einer daran geknüpften Notwendigkeit zur aktiven Lebensplanung, die zum Grundmo- 
tiv des Daseins wird.” Die Handlungen innerhalb der Lebensplanung können jedoch 
nicht gleichzeitig, sondern müssen zwangsläufig in einer zeitlichen Abfolge, im Prin- 


"4 organisiert werden. Zudem umfasst der irreversible Charakter 


zip »first things first« 
der Weltzeit das Bewusstsein darüber, in einen geschichtlichen Kontext bzw. eine Si- 
tuation hineingeboren zu werden, wodurch die Sozialwelt immer auch zwangsläufig 
als »geschichtlich« (z.B. als Erfahrung des eigenen Daseins innerhalb einer Generatio- 
nenfolge) erlebt wird." 

Demgegenüber beschreibt die »subjektive Zeit« eine in Anlehnung an Husserl und 
Bergson thematisierte »innere« Dauer, verstanden als »zeitliche Artikulation des Be- 


wusstseinsstroms«."* Diese subjektive Zeit artikuliert sich nicht in homogenen Maß- 


113 Hier werden Schütz’ und Luckmanns Bezüge zu Heideggers »Sorgestruktur« deutlich sichtbar. 

114 Alfred Schütz und Thomas Luckmann, Strukturen der Lebenswelt, (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1979), 
77. 

115 Vgl. ebd. 

116 Ebd., 80. 
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einheiten, sondern nur in nicht-homogenen Größen-Einheiten des Sinns. Hiermit ist 
gemeint, dass die »Einheiten« der subjektiven Zeitlichkeit vielmehr aus Erfahrungen 
und Erwartungshaltungen bestehen, nicht aber aus messbaren Größen oder (räumli- 
chen) Ausdehnungen. Die subjektive Zeitwahrnehmung würde somit nur im relationa- 
len Zusammenspiel gegenwärtiger und vergangener Erfahrungen sowie antizipierter 
Erwartungen ausgeprägt werden und sich artikulieren können." Die Rhythmik der re- 
lationalen Bezugnahmen auf Vergangenheit, gegenwärtiger Impression und zukunfts- 
bezogener Antizipation wird dabei für Schütz und Luckmann von der vorherrschen- 
den »Bewusstseinsspannung« geprägt, die schließlich die Größenordnungen des sub- 


"8 Diese variierende Rhythmik mag erst begründen, 


jektiven Zeiterlebens bestimmen. 
warum auch kleinste Zeitspannen manchmal wie eine Ewigkeit anmuten und andere 
wiederum nur sehr kurz. In der Folge dieser variierenden Rhythmik bzw. der »Zirkula- 
rität im Bewusstseinsstrom« müsste der Tagesablauf individuell, ergo rhythmisierend 
gestaltet werden. Weil sich das Bewusstseinserleben eben nicht einfach in gleichmäßig 
homogene Raumzeit-Elemente teilen lässt, verlaufen auch Tagesabläufe nicht linear 
wie die kontinuierliche Weltzeit, sondern folgen deshalb bspw. Phasen höherer oder 
niedriger Leistungsfähigkeit. Die theoretischen Abgrenzungen zwischen Weltzeit und 
subjektiver Zeit gelten als wichtige Weiterentwicklung des Durkheim’schen Konzepts 
einer sozialen Zeit und bilden eine Erklärungsgrundlage zum Verständnis (und zur 
Komplexität) menschlicher Zeiterfahrung, die nicht zuletzt auch für ein Verständnis 
des Erlebens von Wartezeiten äußerst wichtig erscheint. 

Zusätzlich zur Gestaltung des rhythmisierten Tagesablaufs begreifen Schütz und 
Luckmann unter dem Topos der subjektiven Zeit aber auch die langwelligeren Zeit- 
zusammenhänge, die sich als biografische Zeitlichkeit im »Lebenslauf« artikulieren. 
Hierbei wird auf die gesellschaftliche Relevanz von Zeiteinheiten rekurriert, die keine 
Kategorien der inneren Dauer darstellen, sondern Kategorien, die intersubjektiv aus- 
geformt, festgelegt und gesellschaftlich lesbar sind. Sie umfassen die formalen Struk- 
turen von Kindheit, Reife, Alter usw., die dem Einzelnen auferlegt werden und verin- 
nerlicht werden müssen. Dieser größere Zeitzusammenhang bildet zusammengesetzt 
den individuellen Lebenslauf, der dem rhythmisierten Tagesablauf übergeordnet ist, 
aber ebenso wie der Tagesablauf zirkulären Motiven folgt (Wochenenden, Jahre, Mei- 
lensteine). Zusammenfassend wirken im Rahmen der subjektiven Zeiterfahrung des 
Menschen die biografische Zeit des Lebenslaufs und die Tagesrhythmik für Schütz und 
Luckmann nicht getrennt voneinander, sondern in folgendem Maße wechselseitig zu- 
sammen: 


»Einerseits ist die biographische Artikulation dem Tagesrhythmus übergeordnet. [...] An- 
dererseits sind aber die Interpretationen und Entwürfe, deren Sinnspannweit der Le- 


benslauf ist, in den Tageslauf der inneren Dauer eingefügt.«'"? 


Die dritte elementare Zeitdimension der lebensweltlichen Zeiterfahrung bildet nach 
Schütz und Luckmann schließlich die »intersubjektive Zeit«. Sie besorgt die Synchro- 


117 Vgl. ebd., 83. 
118 Vgl. ebd., 84. 
119 Schütz und Luckmann, Strukturen der Lebenswelt, 86 [Herv. i. O.]. 
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nisation und Anpassung der einzelnen individuellen Rhythmen an die soziale Umwelt. 
Sei es als direkt koordinierte Synchronisation mit dem Gegenüber oder durch abstra- 
hierte und objektivierte Formen der Synchronisation (Kalender, Uhrzeiten), nur mittels 
dieser Anpassungen wird überhaupt erst eine soziale bzw. gemeinsame Zeit ermöglicht. 

Resümierend stellt sich demnach die lebensweltliche Zeiterfahrung nach Schütz 
und Luckmann im Zusammenspiel der drei Zeitdimensionen von Weltzeit, subjektiver 
und intersubjektiver Zeit als »temporally-structured reality«'”° dar, bei der sich jedoch 
die Zeitdimensionen nicht vollends getrennt und berührungslos gegenüberstehen. Viel- 
mehr wird die tatsächliche Komplexität der menschlichen Zeiterfahrung für Schütz und 
Luckmann als Überkreuzung jener Dimensionen gedeutet: 


»Die Struktur der lebensweltlichen Zeit baut sich auf in Überschneidungen der sub- 
jektiven Zeit des Bewußtseinsstroms, der inneren Dauer, mit der Rhythmik des Kör- 
pers wie der >»biologischen Zeit: überhaupt, mit dem Jahreszeiten wie der Welt-Zeit 
überhaupt und dem Kalender, der»sozialen Zeit«. Wir leben in all diesen Dimensionen 
zugleich.«'”' 

Diese Feststellung mag in ihrer Universalität unbefriedigend wirken, doch sie verdeut- 
licht, dass nicht allein eine innere, subjektive Zeitlichkeit die Zeitstruktur der belebten 
Welt formt, sondern offenbar erst ihre Wechselwirkung mit gesellschaftlich ausgehan- 
delten, übergeordneten Zeitmaßen zum Zweck der sozialen Synchronisation und Ko- 
ordination. 

Als im Kontext dieser Arbeit besonders interessant erscheint dabei Schütz’ und 
Luckmanns weiterführende Feststellung, dass innerhalb der Überschneidungen der 
Zeitdimensionen niemals eine Gleichzeitigkeit herrschen könne, niemals absolute 
Kongruenz. Stattdessen würde die resultierende Inkongruenz dem Menschen folglich 
die unausweichliche Grundverfassung des Wartens auferlegen. Das Warten, ob in der 
Schwangerschaft, der Landwirtschaft oder im Heilungsprozess, verstehen Schütz und 
Luckmann als subjektives Korrelat der Inkongruenz verschiedener Zeitdimensionen 
bzw. als einen Nachweis der Notwendigkeit zur Orchestrierung der drei diagnosti- 
zierten Zeitdimensionen. Das Warten formt somit schließlich die Daseinsform in der 
wir »einer uns auferlegten Zeitstruktur«'”” begegnen, die, wenn auch nicht dauerhaft 
bewusst reflektiert, das Resultat der Überkreuzung jener drei Zeitdimensionen dar- 
stellt. Diese Erkenntnis ist für die weiterführende Analyse der Wartezeit von großer 
Bedeutung, da mit Rückgriff auf Schütz und Luckmann argumentiert werden kann, 
dass Wartezeiten zwar individuell erfahren, aber zugleich erst in der Kopplung an 
übergeordnete Zeitregime qualitativ aufgeladen werden. 


Ähnlich wie Schütz und Luckmann differenziert auch Anthony Giddens die Ausbildung 
von akteursbezogenen Zeitperspektiven in drei Zeitebenen: der Alltagszeit, der biografi- 


120 Bergmann, »The problem of time in sociology«, 84. 
121 Schütz und Luckmann, Strukturen der Lebenswelt, 75. 
122 Ebd., 76. 
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schen und der historischen Zeit.” Die Alltagszeit umfasst die tagtägliche Bewerkstelli- 
gung primärer Routinen in Form der Synchronisation der Rhythmen von Arbeit, Frei- 
zeit, Schlafen sowie der Reproduktion und Rekonstitution sozialer Strukturen. Die bio- 
grafische Zeitebene wirft die zeitliche Perspektive auf die gesamte Lebenszeit und um- 
fasst punktuelle Abgleichsmomente bzw. daraufhin die angepasste Taktung von All- 
tagsroutinen in Bezug auf übergeordnete biografische Zielorientierungen. Schließlich 
ist das Erleben der Alltags- und Lebenszeit nach Giddens stets zudem immer in einen 
noch weiter übergreifenden, intersubjektiven und epochalen Kontext einer jeweiligen 
historischen Zeit eingebettet. Alle drei Zeitebenen - in anderer Form auch artikuliert 
als Dasein, durée und longue durée - müssen dabei zusammenwirken und ständig durch 
Narrationen harmonisiert werden. 

Die Frage nach der Architektur des menschlichen Zeiterlebens beschäftigte auch 
Eviatar Zerubavel. Er sieht die wesentlichen Strukturelemente der Organisation des So- 
ziallebens in der zeitbezogenen Bestimmung von Dauer (quantitative oder qualitati- 
ve Zeitrahmen in denen Ereignisse stattfinden), Timing (Datierung eines Ereignisses), 
Tempo (Ereignisdichte) und Sequenz (Trennung in Abfolgen des Davor und Danach) so- 
zialer Ereignisse.'”* Diese Elemente wirken institutionalisiert vor allem in Form von 
Zeitplänen (timetables) zusammen, die für Zerubavel daher als prädestinierte Objekte 
zur Untersuchung der sozialen Zeitorganisation gelten. Den Prozess der aktiven Rea- 
lisierung von Zeitplänen mithilfe der vier Strukturelemente bezeichnet Zerubavel als 
Terminisierung (scheduling), die jedoch einer Vielzahl von natürlichen (bspw. Jahres- 
zeiten), sozialen oder moralischen (bspw. Erwartung von Pünktlichkeit) Bedingungen 
unterworfen ist.” 

Ähnlich wie Zerubavel sieht auch Helga Nowotny die Strukturierung zwischen- 
menschlicher Beziehungen im strategischen Einsatz zeitlicher »Intervalle«. Sie umfas- 
sen die vielfältigen Variationen und Kombinationen von Zeit(setzungen) im Spektrum 
von befristen, versprechen, beschleunigen, verlangsamen und - nicht zuletzt - dem warten 


und warten lassen.” 


Jene oft konfliktbehafteten Zeitstrategien symbolisieren die Maske 
mit der die Zeit im gesellschaftlichen Leben auftritt und immer neu verhandelt wird. 
Sie bezeugen die unablässige Suche nach dem richtigen Moment, der in Macht, 
Kontrolle und reale Vorteile übersetzt werden soll. Die Intervalle werden deshalb auch 
häufig von der Sphäre zwischenmenschlicher Beziehungen in die Sphäre der Institu- 
tionen transportiert. Die zeitliche Wahrnehmung im institutionellen Zusammenhang 
tritt uns - anders als die soziale Zeit - jedoch wesentlich zähflüssiger gegenüber. In 
diesem Zuge werden Wartezeiten zu einem wichtigen Indikator im Verständnis des 
Wertes von Zeit innerhalb einer Organisation, denn in ihnen zeigt sich das »Intervall« 


in seiner Einbettung in Machtstrukturen.'”” 


123 Vgl. Anthony Giddens, »Time and social organization«, in Social theory and modern sociology, hg. von 
ders. (Stanford: Stanford University Press, 1987), 144ff. 

124 Vgl. Eviatar Zerubavel, »Timetables and Scheduling: On the Social Organization of Time«, Sociolog- 
ical Inquiry 46, Nr. 2 (April 1976): 89ff. 

125 Vgl. ebd., gıff. 

126 Vgl. Nowotny, Eigenzeit, 147f. 

127 Vgl. ebd., 151. Vgl. auch Schwartz, »Waiting, exchange, and power: The distribution of time in social 
systems«. 
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2.2.4 Evolution und Charakteristik des modernen Zeitbewusstseins 


Der vierte Leitaspekt, der für ein Grundverständnis soziologischer Theoretisierungen 
des Zeitbegriffs aufgezeigt werden soll, behandelt die Frage nach der Entstehung und 
spezifischen Charakteristik des modernen Zeitbewusstseins, das besonders stark von 
den Dogmen der kapitalistischen Ökonomie beeinflusst wurde und wird. Für die Be- 
antwortung werden beginnend mit einer Typologie der Evolution des Zeitbewusstseins 
(Rammstedt) zwei ältere (Weber, Marx) und zwei neuere (zeit-)soziologische Haupt- 
werke (Rosa, Nowotny) herangezogen, die Beiträge zur Offenlegung des historischen 
Entstehungsprozesses liefern können bzw. Gegenwartsdiagnosen des modernen Zeit- 
bewusstseins anstellen. Erst auf diesem kontextuellen Verständnis soll die daran an- 
schließende Engführung auf die historische Analyse verkehrsinduzierter Wartephäno- 
mene aufsetzen. 


Wie hat sich das Verständnis von Zeit auf dem Weg in die Moderne entwickelt? Otthein 
Rammstedt unterscheidet in einem 1975 erschienenen, weit rezipierten Aufsatz idealty- 
pisch vereinfacht vier Zeitbewusstseinsformen, die sich evolutionär ausbreiteten und 
jeweils mit korrespondierenden Formen der rationalen Zeiterfahrung einhergingen: 


1) Einfache und funktional noch nicht ausdifferenzierte Gesellschaften besitzen ein 
»occasionales Zeitbewusstsein«, bei dem die rationale Form der Zeiterfahrung tenden- 
ziell nur zwischen einem »Jetzt«< und einem »Nicht-Jetzt« unterscheidet. Zeit wird 
dabei nicht als kontinuierlich messbare Bewegung verstanden, sondern »als er- 
lebte Folge von nicht-kontinuierlichen Ereignissen.«'”®* Das Zeitbewusstsein setzt 
sich demnach aus nicht-alltäglichen, zeitlich großräumigen Ereignissen zusam- 
men, wodurch Zukunft, Gegenwart und Vergangenheit nicht scharf voneinander 
getrennt werden, sondern vergangene und zukünftige Ereignisse in einer gestreck- 
ten Gegenwart gleichwertig integriert werden. Synchronisationen unabhängig von- 
einander stattfindender sozialer Handlungen werden im occasionalen Zeitbewusst- 
sein archaischer Gesellschaften unmöglich, da keine gesetzmäßige (numerische) 
Abfolge von Zeitveränderungen ermöglicht wird. Vielmehr bleibt die ausgeweitete 
Gegenwart das einzig denkbare Zeitsystem, da die Form der Zeit immer an einen 
konkreten Inhalt gebunden bleibt. Da ein occasionales Zeitbewusstsein den Natur- 
abläufen kein eigenständiges Bezugssystem gegenüberstellt, können gesellschaftli- 
che Veränderungen noch nicht von Veränderungen der natürlichen Umwelt unter- 
schieden werden. 


2) Segmentäre, früh ständische Gesellschaften (wie etwa die Stadtstaaten der griechi- 
schen Antike) zeigen nach Rammstedt die tendenzielle Dominanz eines »zyklischen 
Zeitbewusstseins« auf. In diesem würde die Zeit infolge der Messung immer glei- 
cher Bewegungen als Kreislauf stets wiederkehrender Prozesse erfahren werden. 


128 Otthein Rammstedt, »Alltagsbewußtsein von Zeit«, Kölner Zeitschrift für Soziologie und Sozialpsycho- 
logie 27, Nr. 1 (1975): 50. 


3) 


4) 


2. »Zeitreise«: Theorien und Strukturen der Konstituierung von Zeiterfahrung 


Zwar erfolgt dabei eine grundsätzliche Differenzierung in ein »Vorher< und »Nach- 
her<, doch Vergangenheit und Zukunft sind darin strukturgleich, weil die Erinne- 
rung an die Vergangenheit der Vorhersage der Zukunft entspricht, sodass Erfah- 
rungsraum und Erwartungshorizont faktisch deckungsgleich sind.'”” Der Mensch 
des zyklischen Zeitbewusstseins erfährt sich noch eins mit den Naturrhythmen. 
Er erfährt noch keine Subjekt-Objekt-Spaltung, keine reflektierende Distanzierung 
vom Sein."° 


In einem dritten evolutionären Schritt der Zeitbewusstseinsausbildung brach- 
ten die seit der Neuzeit stärker ausdifferenzierten Gesellschaftsformen nach 
Rammstedt ein »lineares Zeitbewusstsein mit festgelegter Zukunft« hervor. Zeit 
wird darin als ein irreversibler und progressiver Ablauf auf ein finales teleologisches 
Ziel hin erfahren bzw. als Linie aus der Vergangenheit durch die Gegenwart in 
die Zukunft (Zeitpfeil-Logik). Die Ungerichtetheit des zyklisches Zeitbewusstseins 
erhält mit der Linearzeit nun eine eindeutige (Ziel)Jrichtung. Vergangenheit, Gegen- 
wart und Zukunft werden dabei erstmals zu dominanten Differenzierungsgrößen 
und prägen entsprechend die Zeiterfahrung. Die temporale Differenzierung wird 
nicht zuletzt deshalb konstitutiv, weil durch sie erst der Fortschritt zur Erreichung 


des Telos erfahrbar gemacht werden kann" 


bzw. erst eine »Synchronizität allen 
Geschehens als gleichzeitige Ungleichzeitigkeit im Hinblick auf das gemeinsame 
Ziek”? organisiert werden kann. Als charakteristisch für das lineare Zeitbe- 
wusstsein mit festgelegter Zukunft sieht Rammstedt den erstmaligen Zwang zur 
Verinnerlichung der Zeitrechnung bzw. der Uhrzeit, um strukturierend auf das 
Erreichen des gesellschaftlichen Ziels einzuwirken. So erfolgt erstmals eine genaue 
Einordung aller Ereignisse an einen bestimmten Ort und in einem bestimmten 
Verhältnis zueinander. Stellvertretend für die linear-teleologische Zeitauffassung 
gelten etwa der Marxismus (Errichtung des Sozialismus) oder das Christentum 


(Erlösung). 


Für die Hochmoderne mit ihren funktional stark ausdifferenzierten Gesellschafts- 
formen attestiert Rammstedt schließlich ein »lineares Zeitbewusstsein mit offener Zu- 
kunft«. Hierbei ist der Ausgang der Zukunft nicht mehr auf ein gemeinsames Ziel 
ausgerichtet, sondern die Zukunft bleibt offen und ist dadurch permanent unge- 
wiss. Zeit wird zum leeren objektiven Medium, in das beliebige Inhalte einsor- 
tiert werden können. Durch das damit erhöhte »Möglichkeitspotenzial« der Zukunft 


129 
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Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 27.; dazu auch vgl. Rein- 
hart Koselleck, Vergangene Zukunft: zur Semantik geschichtlicher Zeiten (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 
2000). 

Vgl. Gloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 29. 

Gloy verdeutlich in Ergänzung zu Rammstedt die Weiterentwicklung der »Linearzeit« um eine re- 
flexive Messbarkeit des Fortschritts mit folgender Feststellung: »Während die zyklische Zeit qua- 
litativ bestimmt war und sich die Zeitgestalten in qualitativer Hinsicht unterschieden, erlaubt die 
unendliche, homogene, kontinuierliche Struktur der Linearzeit deren durchgängige Quantifizie- 
rung.«, ebd., 30. 

Rammstedt, »Alltagsbewußtsein von Zeit«, 54. 
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(es gibt sozusagen mehrere mögliche »Zukünftes) steigt zugleich die Gegenwarts- 
bezogenheit, denn die Zukunft entscheidet sich quasi (bereits) in der Gegenwart 
durch eine Selektion der zukunftsrelevanten Möglichkeiten. Ferner wird anders als 
im teleologischen Zeitbewusstsein akzeptiert, dass es ein Nebeneinander mehrerer 
Wirklichkeiten bzw. Zielstellungen gibt, was insgesamt zu einer massiven Kom- 
plexitätssteigerung des Systems führt. Entscheidend für die Zeiterfahrung jener 
modernen Gesellschaftssysteme ist nun, dass das Handeln weniger auf ein teleo- 
logisches Ganzes ausgerichtet werden muss. Das Resultat sind eine Individualisie- 
rung bzw. Privatisierung der modernen Zeiterfahrung sowie die Ausbildung eines 
immanenten Veränderungsdrangs bis hin zur Entfremdung des Zeitbewusstseins. 


Rammstedt zeigt mit der diachronen Systematisierung von vier Zeitbewusstseinsfor- 
men, dass die Zeit keineswegs epochenübergreifend ein natürlicher Bestandteil von Ge- 
sellschaften war, sondern dass Formen von Zeitbewusstsein mit stark variierenden Auf- 
fassungen über Rationalität korrelieren. Zeitbewusstsein und Zeitwahrnehmung stellen 
danach in höchstem Maße kulturabhängige Größen dar, die sich mit der jeweiligen Sozial- 
und Wirtschaftsstruktur laufend verändern können und ihren Niederschlag vor allem 
im sich wandelnden Sprachgebrauch über Zeit hinterlassen. Wie jede idealtypische Ge- 
neralisierung hat auch Rammstedts Darstellung der evolutionären Veränderungen des 
Zeitbewusstseins jedoch ihre Problemlagen, doch seine Typologie verdeutlicht dennoch, 
dass innerhalb einer Epoche keineswegs entweder alleinig zyklische oder lineare Zeit- 
vorstellungen vorherrschen müssen, sondern er betont, dass diese jeweils nebeneinan- 


33 existieren können. So können 


der bzw. - nach Ansicht Nowotnys — auch ineinander 
auch in hochmodernen Kulturen occasionale Zeitbewusstseinsformen auftreten, etwa 
unter dem Einfluss von Drogen oder in existenziell bedrohlichen Extremsituationen, in 
denen sich der lineare Zeitfluss zum Eindruck des Stillstandes wandeln kann. Hierzu 
zählen mitunter auch Momente des langen Wartens. 

Wenngleich das Zeitbewusstsein aus Sicht Rammstedts (als auch zuvor von Durk- 
heim) strikt als kulturabhängige Größe verstanden werden muss, erscheint die Auf- 
gabe der Ausbildung eines wie auch immer gearteten gesellschaftlichen Zeitbewusst- 
seins generell als alternativlos.'’* Die Bestimmung eines spezifischen gesellschaftlichen 
Zeitbewusstseins kann allein deshalb nicht umgangen werden, weil mit ihm das sich 
anthropologisch manifestierte Grundbedürfnis einhergeht, »die wahrgenommenen Ver- 
änderungen zeitlich zu ordnen und als zeitlich geordnet zu betrachten.«° Welche der idealty- 
pischen Formen auch vorherrschen mögen, jede Zeitbewusstseinsform entspricht für 
sich genommen also dem menschlichen Ur-Bedürfnis nach subjektiver wie kollektiver 
Sinnstiftung. 


133 Nowotny sieht einen uralten und zugleich unrealistischen Dualismus des Denkens über Zeit in 
entweder geraden Linien oder wiederkehrenden Bewegungen, doch konstatiert: »Jede Konzeption 
von Zeit muß die Idee des irreversiblen Wandels unterbringen und die Idee der Wiederholung.« 
Nowotny, Eigenzeit, 59. 

134 Rammstedt bezeichnet die Relevanz der Ausprägung eines Zeitbewusstseins gar als »Ideologie 
des sozialen Geschehens«, Rammstedt, »Alltagsbewußtsein von Zeit«, 59. 

135 Ebd., 58 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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Rammstedt folgend bewegt sich das Zeitbewusstsein der westlichen Moderne - und 
somit auch der raum-zeitliche Bezugsrahmen dieser Arbeit - entsprechend im Modus 
einer »linearen Zeitlogik mit offener Zukunft«. Wodurch ist diese vorherrschende Be- 
ziehung des Menschen gegenüber der Zeit aber im Detail charakterisiert und woraus 
hat sich dieses bis heute noch grundlegend wirksame Zeitverständnis historisch ent- 
wickelt? Eine Analyse gesellschaftstheoretischer Standardwerke soll im Folgenden die 
Grundzüge jener Charakteristik ausfindig machen. 


Karl Marx 

Einen der frühsten Zugänge zur Beantwortung der Frage nach Evolution und Charak- 
teristika des modernen Zeitbewusstseins eröffnet zweifelsohne Karl Marx’ geschliffene 
Analyse der kapitalistischen Produktionsweise. Marx’ Lebenswerk der kontinuierlichen 
Entzauberung des Kapitalismus als angeblicher Naturgesetzlichkeit und Naturgege- 
benheit erschließt den Faktor Zeit explizit als analytische Größe zur Bestimmung des 
Wertes einer Ware. Die Zentralität der »Zeit« verdeutlicht sich für Marx bereits im ers- 
ten Band seines dreiteiligen Kompendiums über das Kapital im Zusammenhang der 
Bestimmung eines Warenwerts: 


»Ein Gebrauchswert oder Gut hat also nur einen Wert, weil abstrakt menschliche Ar- 
beit in ihm vergegenständlicht oder materialisiert ist. Wie nun die Größe seines Werts 
messen? Durch das Quantum der in ihm enthaltenen »wertbildenden Substanz«, der 
Arbeit. Die Quantität der Arbeit selbst mißt sich an ihrer Zeitdauer, und die Arbeits- 
zeit besitzt wieder ihren Maßstab an bestimmten Zeitteilen, wie Stunde, Tag usw.«'° 


Nach Marx’ Auffassung ist die Substanz eines jeglichen Wertes durch die sich darin 
kristallisierte Arbeit definiert. Als Größenmaß dieser Arbeitsleistung dient wiederum 
die Arbeitszeit. Der Faktor der (Arbeits-)Zeit wird in Marx’ Werk folglich gleichbedeu- 
tend mit dem Wert eines Gutes, denn der Wert eines Gutes bemisst sich allein an der 
Zeit, die für dessen Produktion benötigt wurde. Ausgehend von jener Grundüberle- 
gung, dass jegliche Warenwerte »nur bestimmte Maße festgeronnener Arbeitszeit«"”” 
sind, wird (Arbeits-)Zeit in der marxistischen Theorie neben Kapital, Boden und Arbeit 
folglich zum Produktionsfaktor und zu einer indirekten Leitperspektive marxistischen 
Denkens. 

(Arbeits-)Zeit wird aber nicht nur zum Indikator bzw. zur Bemessungsgrundlage 
eines Warenwertes, sie selbst wird auch zum aktiven Wettbewerbsfaktor, denn Zeitge- 
winne versprechen im ökonomischen System des Kapitalismus in direkte Marktvorteile 
umgewandelt werden zu können. Jene Gesetzmäßigkeit erklärt für Marx den für die 
Moderne so charakteristischen Drang nach technischen Beschleunigungsinnovationen, 
denn mit jeder Beschleunigung werden permanent wettbewerbliche Verbesserungen 
assoziiert. Resultat dieser zeitgebundenen Triebbewegung bildet für Marx die disruptive 
Erfahrung des späten 18. und vor allem des 19. Jahrhunderts in dem alles »Ständische 


136 Karl Marx und Friedrich Engels, Das Kapital— Kritik der politischen Ökonomie (Erstes Buch: Der Produk- 
tionsprozeß des Kapitals) (Berlin: Dietz Verlag, 1962), 53. 
137 Ebd., 54. 
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und Stehende in Auflösung« und alles Heilige dem Stadium seiner Entweihung begrif- 
fen sei." 

Hochrelevant für die subjektzentrierte Zeiterfahrung in der Moderne ist hier Marx’ 
Analyse, dass mit der Verinnerlichung der zeitlichen Logik im Bereich der Produktions- 
arbeit eine Unterwerfung des Proletariats unter das Zeitdiktat der Maschinen verbun- 
den sei. Die Umwälzung der Produktionsprozesse von handwerklicher (Manufaktur) 
auf maschinelle Arbeitsweisen (Fabrik) ließ die Maschine zum Dreh- und Angelpunkt 
der Tätigkeiten der Arbeiterklasse werden. Die Maschine wurde dabei nicht nur »zum 
systematisch angewandten Mittel, mehr Arbeit in derselben Zeit zu erpressen«, sie be- 
wirkte bzw. erzwang zudem erstmals in der Geschichte eine an die kontinuierliche und 
gleichförmige Bewegung der Maschine angepasste und zeitdisziplinierte Arbeitsweise."”? 
Auch wenn die aus der Maschinenarbeit resultierende Beschleunigung des Lebenstem- 
pos der Arbeiterklasse eher ein untergeordneter Nebenaspekt der marxistischen Theo- 
riebildung bleibt, werden etwa mit der Verdichtung und Intensivierung der Arbeitszeit (im 
Resultat der Einführung des Normalarbeitstages) zeitrelevante Aspekte angeführt, die 
aufgrund ihrer lebensweltlichen Reichweite wohl zweifellos ein Grundcharakteristikum 
der modernen Zeiterfahrung seit dem frühen 19. Jahrhundert begründet haben dürften. 

Zusammenfassend wird Zeit im Rahmen des marxistischen Theoriegebäudes von 
Wertschöpfungs- und Wettbewerbsmechanismen erstmals zum knappen Gut und zur 
Ressource erklärt. Charakteristisch für das Zeitbewusstsein der Moderne ist mit Rekurs 
auf Marx also eine durch die ökonomische Ordnung des Kapitalismus evozierte Zen- 
tralität der Zeit im Produktionsprozess, die sich von der Rhythmisierung des Lebens in 
definierte Arbeitstaglängen, über einen Zwang der Arbeiterschaft zur Verinnerlichung 
der Uhrzeit und sich im Kontext der »Produktion von relativem Mehrwert« bis hin zur 
»Zusammenpressung einer größren Masse Arbeit in eine gegebene Zeitperiode«'* staf- 
felt. 


Max Weber 

Weitere Antworten zur Frage nach den Besonderheiten des modernen westlichen Zeit- 
bewusstseins lassen sich aus Max Webers prominenten wissens- und religionssozio- 
logischen Ausführungen zum historisch gewachsenen Zusammenhang zwischen den 
ethisch-religiösen Grundmotiven des Protestantismus und der Ausprägung eines »ka- 
pitalistischen Geistes« gewinnen. In Ergänzung zu Marx’ reflektierender Denktradition 
zum Kapitalismus erkennt Weber als konstitutives Charakteristikum des Kapitalismus, 
aber auch der modernen Kultur überhaupt, eine aus der christlichen Askese geborene 


m“ Im Übergang vom Mittelalter zur Neuzeit, so arbeitet 


»rationale Lebensführung«. 
Weber mithilfe der Analyse von Arbeiten führender protestantischer Theologen des 16. 
und 17. Jahrhunderts heraus, hätten sich die vormals innerweltlichen Ansätze der As- 


kese (z.B. das Klosterleben) allmählich in einen nach außen getragenen Utilitarismus 


138 Karl Marx und Friedrich Engels, »Manifest der Kommunistischen Partei, in Karl Marx und Friedrich 
Engels, Werke (Berlin: Dietz Verlag, 1972), 465. 

139 Vgl. Marx und Engels, Das Kapital, 433f. 

140 Ebd., 432. 

141 Vgl. Max Weber, Die protestantische Ethik und der »Geist« des Kapitalismus (Wiesbaden: Springer VS, 
2016), 170. 
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aufgelöst und eine neuartige »Berufsethik« begründet, die in der »Berufsarbeit« das 
höchste asketische Mittel schlechthin sah. Abweichend vom Katholizismus erhielt die 
weltliche Alltagsarbeit im Zuge des Protestantismus somit eine zutiefst religiöse Be- 
deutung, welche die rationale Ausübung des »Berufs« als das 


»einzige Mittel Gott wohlgefällig zu leben, nicht eine Überbietung der innerweltlichen 
Sittlichkeit durch mönchische Askese, sondern ausschließlich die Erfüllung der inner- 
weltlichen Pflichten kennt, wie sie sich aus der Lebensstellung des einzelnen ergeben, 
die dadurch eben sein »Beruf« wird. «'*? 

Zeit erhält im Zuge dieser Entwicklung eine indirekt zentrale Bedeutung. Das Resul- 
tat der Ausbildung der historisch beispiellosen Berufsethik (insbesondere in Person des 
kapitalistischen Unternehmers) besteht unter anderem in einer »;Ökonomisierung der 
Zeit<, die jedoch weniger existenziell als vielmehr religiös begründet wird. Die religiöse 
Motivlage für die Wahrnehmung der Zeit als ökonomischem Wert ist für Weber daraus 
zu erklären, dass, allen voran die Strömung des Calvinismus, in der möglichst rationa- 
len und berufsmäßigen Mehrung des (privaten) Reichtums analog auch eine anzustre- 
bende Mehrung des Ruhmes Gottes sah. Die Zielsetzung der ins Weltliche transferier- 
ten asketischen Lebensführung bildete demzufolge das größtmögliche »Erwirtschaften« 
göttlichen Ruhmes innerhalb der gegebenen Begrenztheit der eigenen Lebenszeit. Als 
wesentliches Charakteristikum der modernen Zeiterfahrung ist mit Bezug auf Weber 
folglich eine Grunderfahrung der Zeitknappheit zu nennen. Diese Knappheit besteht 
zum einen aufgrund der Wahrnehmung der eigenen Endlichkeit, mehr noch aber auf- 
grund des skizzierten protestantischen Heilsversprechens, dessen Erfüllung direkt an 
den Grad der perfektionierten Berufs-Rationalität geknüpft wurde. Die für den Kapita- 
lismus konstitutive sozialethische Verpflichtung des Einzelnen zu möglichst rationaler 
Berufsarbeit erzwang somit förmlich eine stärkere Bewusstwerdung der Zeit. 

Je mehr nun die rastlose, stetige, systematische und zeitdisziplinierte Berufsarbeit 
zum religiösen Dogma des Protestantismus wurde, desto stärker formierte sich das 
korrespondierende Dogma der Vermeidung jeglicher Verschwendung von Zeit. Mit Re- 
kurs auf die Direktiven calvinistischer Theologen vermerkt Weber: 


»Die Zeitspanne des Lebens ist unendlich kurz und kostbar, um die eigene Berufung 
»festzumachen«. Zeitverlust durch Geselligkeit, »faules Gerede«, Luxus, selbst durch 
mehr als der Gesundheit nötigen Schlaf — 6 bis höchstens 8 Stunden - ist sittlich 
absolut verwerflich.«'* 


Insbesondere der Calvinismus verachtete die Zeitvergeudung als »erste und prinzipi- 
ell schwerste aller Sünden.«'* Äquivalent zur Ausbildung des Imperativs zum Handeln 
und zum aktiven Tun im Beruf werden in der protestantischen Berufsethik Kontem- 
plation'* und Müßiggang nicht nur rechtfertigungspflichtig, sie werden als Gefahr für 


142 Ebd., 64 [Herv. i. O.]. 

143 Ebd., 143f. 

144 Weber, Die protestantische Ethik, 143. 

145 Kontemplation ist für die protestantische Berufsethik niemals als Selbstzweck zulässig, denn »sie 
ist Gott minder wohlgefällig, als das aktive Tun seines Willens im Beruf.« Ebd., 144f. [Herv. i. O.]. 
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die methodische Systematik der Lebensführung und schließlich gar strafend als »Sym- 
ptom fehlenden Gnadenstandes«'* nach Ableben des Einzelnen eingestuft. Zeit wird 
somit im protestantischen Europa der Neuzeit erstmals offen zum kostbaren Gut bzw. 
zum spirituellen Wert stilisiert, »weil jede verlorene Stunde der Arbeit im Dienst des 
Ruhmes Gottes entzogen ist.«'* Weil Zeit »kostbar« ist, kann sie nunmehr auch »ver- 
loren: werden. Um Zeitverschwendungen, etwa durch Kontemplation, zu verhindern, 
besteht ein weiteres zeitrelevantes Charakteristikum der protestantischen Berufsethik 
folglich im Zwang zur ständigen Überprüfung der eigenen Leistung gegen einen arti- 
fiziellen Referenzrahmen, der in Form der Uhrzeit stark an Bedeutung gewinnt. Weber 
sieht dabei in der zunehmend engeren Taktung von Schlägen der Kirchturmuhren im 
Viertelstundentakt eine neue Qualität gegenüber dem Mittelalter, in dem zwar bereits 
das Klosterleben durch Glockenschläge zeitlich getaktet war, dies jedoch in noch we- 


sentlich größeren Zeiteinheiten und im Sinne des Klosterlebens.'* 


Demgegenüber be- 
steht der qualitative Wandel der neuzeitlichen Taktverdichtung darin, dass damit das 
Maß der kapitalistischen Entwicklung selbst gemessen wird. Mit anderen Worten: Die 
Zeit transformiert sich zu einem von der menschlichen Erfahrung stärker abgetrennten 
Abstraktionslevel, in dessen Folge die Zeit dem Menschen nicht mehr dienen, sondern 
ihn zunehmend diktieren würde. 

Zusammenfassend wird mit Webers historischer Analyse deutlich, wie eng das mo- 
derne Zeitbewusstsein an das jeweilig vorherrschende ökonomische Prinzip geknüpft 
und dieses wiederum - im Unterschied zu marxistischen Interpretationen - seinen 
Ursprung in religiösen Motivlagen findet. Webers Absicht bestand dennoch dezidiert 
nicht darin, eindeutige Kausalitäten zu belegen, vielmehr lag seine Absicht darin, ei- 
ne sich gegenseitig bedingende Koevolution zwischen Protestantismus und der Heraus- 
bildung des »kapitalistischen Geistes: aufzuzeigen. Die Kennzeichen dieses durch den 
»kapitalistischen Geist: geprägten und bis heute wirksamen Zeitbewusstseins liegen in 
einer erzwungenen Verinnerlichung der Uhrzeit, der intensiven Sensibilität des Zeitflusses, der 
Wahrnehmung der Begrenztheit und Knappheit von Zeit sowie in der sich daraus ergeben- 
den handlungspraktischen Prämisse ihrer möglichst rationalen Nutzung. Affektkontrolle, 
Selbstbeherrschung und nicht zuletzt Zeitdisziplin. Sie bildeten aus Webers Sicht zusam- 
mengenommen die Grundpfeiler einer methodisch reglementierten Lebensführung, in 
der die rationale Lebensführung zur Existenzberechtigung des Menschen erklärt wur- 
de. Die Zeit wurde damit im Zuge der protestantischen Berufsethik zur relationalen 
und zugleich das eigene und das Sozialleben disziplinierenden Größe, die sich in ih- 


146 Ebd., 148. 

147 Ebd., 144. 

148 Zur Einführung von Uhrwerkmechanismen im klösterlichen Leben bemerkt der Historiker Ger- 
hard Dohrn-van Rossum, dass das bloße Vorhandensein der frühen Uhrwerke allein noch keine 
Revolution des Zeitbewusstseins bedingt habe. Trotz einer gewissen Zeitstruktur war und blieb 
das Klosterleben auch nach Einführung von (oftmals notorisch unzuverlässigen) Uhrwerken zeit- 
lich ungleich und elastisch. Idealisierte Vorstellungen eines durch Uhren organisierten Klosterle- 
bens als »Uhrwerk-Gemeinschaften« seien daher unsinnig und stellten lediglich moderne Rück- 
projektionen dar. Gerhard Dohr-van Rossum, »Schlaguhr und Zeitorganisation«, in Im Netz der Zeit: 
menschliches Zeiterleben interdisplinär, hg. von Rudolf Wendorff (Stuttgart: S. Hirzel, 1989), 49-60. 
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ren immer feineren Maßeinheiten immer mehr von sozialen Bedürfnissen abzutrennen 
und dafür als Entwicklungsmesser zu verselbstständigen schien. 

Entscheidend für die alltags- und lebensweltliche Erfahrungswelt der Moderne ist 
dabei Webers abschließende Diagnose, dass die Strahlkraft und Expansion dieses für 
die Produktivität katalytischen Heilsversprechens keineswegs allein auf das Unterneh- 
mertum beschränkt blieb, sondern sich der Imperativ des puritanischen Geistes auf 
den modernen Menschen generell ausgebreitet und »den Lebensstil aller einzelnen (...) 


nichtnur den der direkt ökonomisch Erwerbstätigen«'*” 


geprägt hätte. Trotz des Ver- 
blassens ehemals religiöser Motive hinter der weltlichen Berufsarbeit, übertrug sich 
die dogmatische Pflicht zur Behandlung der Arbeit als »Beruf« gleichsam von Unter- 
nehmern auf die gemeine Arbeiterschaft. In der Konsequenz wurde Zeit in kapita- 
listischen Gesellschaftsformen fest und quasi-religiös als knappe Ressource interna- 


5° Die dem 


lisiert, die möglichst von allen Akteuren produktiv genutzt werden muss. 
Kapitalismus inhärente Zielstellung der maximalen Akkumulation von Reichtum um- 
schreibt Weber mit seiner berühmten Metaphorik der verhängnisvollen Ausprägung 
eines »stahlharten Gehäuses«™, das zwar im Laufe der Zeit seiner religiösen Grund- 
motivation beraubt wurde, aber dennoch nicht verlassen werden könne. Mit anderen 
Worten: Es gibt für Weber schlichtweg keine kulturelle Alternative zum (zeitsensitiven) 
Rationalismus. 

Weber stellt ernüchtert fest, dass »die Sorge um die äußeren Güter dieser Welt zu- 
nehmende und schließlich unentrinnbare Macht über den Menschen, wie niemals zu- 
vor in der Geschichte«"” entwickelt habe, so sind damit nicht nur materielle Güter oder 
Kapitalbildung gemeint, sondern nicht zuletzt ist es doch auch die Zeit selbst, die zu 
einem äußeren Gut der Welt emporstieg und sich verselbstständigte. Auch wenn Weber 
die »Vergesellschaftung« des »kapitalistischen Geistes« zeitlich nicht genauer eingrenzt, 
wird Zeit im koevolutionären Zusammenhang der sich säkularisierenden protestanti- 
schen Berufsethik wohl spätestens im Übergang vom 19. ins 20. Jahrhundert zu einem 
gesamtgesellschaftlichen Problem. 


Hartmut Rosa 

Webers Diagnose der Rationalisierung auf Grundlage einer asketischen Berufsidee be- 
schreibt ein konstitutives und epochal auf individueller wie institutioneller Ebene wirk- 
mächtiges Element des Modernisierungsprozesses. Die Zeit bleibt für Weber darin je- 
doch insgesamt nur sekundäre Beschreibungsebene der Veränderungsprozesse. Einen 
dezidiert temporalanalytischen Blick auf die Modernisierungsprozesse nimmt stattdes- 
sen Hartmut Rosa ein. Ausgehend von der Überzeugung, dass Modernisierung »nicht 
nur ein vielschichtiger Prozess in der Zeit ist, sondern zuerst und vor allem auch ei- 
ne strukturell und kulturell höchst bedeutsame Transformation der Temporalstruk- 


149 Weber, Die protestantische Ethik, 171. Er vermerkt an selber Stelle, dass dieser gesamtgesellschaft- 
liche Imperativ im Übrigen so lange wirken würde »bis der letzte Zentner fossilen Brennstoffs ver- 
glüht ist.« 

150 Zum Imperativ der»Vergesellschaftung: der rationalen Berufsethik vermerkt Weber schlicht: »Der 


Puritaner wollte Berufsmensch sein, — wir müssen es.«, ebd. 
151 Ebd. 
152 Ebd. 
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turen und -horizonte selbst beinhaltet«°? 


, rückt Rosa die den Modernisierungspro- 
zessen innewohnende zeitliche Struktur in den Mittelpunkt. Danach finden die zen- 
tralen Modernisierungsprozesse von Rationalisierung, Differenzierung, Naturbeherrschung 
und Produktivkraftentfaltung nicht nur zu einer bestimmten Zeit statt, sondern lassen 
sich zudem hinsichtlich ihrer Veränderungsrichtung beschreiben, die nach Rosas Auf- 
fassung bestmöglich mit dem Begriff der Beschleunigung erfasst werden kann.™* Rosa 
unterscheidet dazu technische, soziale und kulturelle Beschleunigungsformen, die kom- 
plex und bisweilen paradox zusammenwirken und schließlich im allgemeinen Befund 
einer aus Subjektsicht wahrgenommenen Zeitkrise ufern. ™ Symptomatisch für die cha- 
rakteristische Grunderfahrung des modernen Zeitbewusstseins ist für Rosa folglich die 
Doppeldiagnose der generellen Beschleunigungserfahrung, also der Verkürzung von 
Ablösungszyklen, bei gleichzeitiger Wahrnehmung des gefühlten Stillstandes. Dies hat 
zur Folge, dass in der Alltagsperspektive moderner Gesellschaften ein oftmals parado- 
xales Grundgefühl herrscht, durch immer effizientere Prozesse Zeit in immer größeren 
Mengen einzusparen und doch gleichzeitig das Gefühl des chronischen Zeitmangels zu 
haben. 

Jene Beschleunigungserfahrung, die jeglichem sozialen Wandel unterliegt, definiert 
Rosa als »Steigerung der Verfallsraten von handlungsorientierenden Erfahrungen und Erwar- 
tungen und als Verkürzung der für die jeweiligen Funktions-, Wert- und Handlungssphären als 
Gegenwart zu bestimmenden Zeiträume.«'°° Warum aber verfällt die Moderne dem Grund- 
mechanismus ihrer permanenten Beschleunigung, Dynamisierung und Mobilisierung 
und warum wird damit die Gegenwart zunehmend als sschrumpfend« wahrgenommen? 
Den Grund für diese Tendenzen sieht Rosa zum einen in der moderne-immanenten 
Verheifsung der durch Beschleunigungen erzielten »Erweiterung des Möglichkeitshori- 
zontes«, zum anderen im Zwang des modernen Individuums, sich der hohen Dynamik 
der technischen, sozialen und kulturellen Umwelt in Form der eigenen Steigerungsleis- 
tung anzupassen." In diesem Zusammenhang diagnostiziert Rosa ein entscheidendes 
Grundparadox des Zusammenhangs von Zeit und Moderne: 


»Die Erhöhung des »Tempos des Lebens«, die Zeitknappheit der Moderne, entsteht 
nicht weil, sondern obwohl auf nahezu allen Gebieten des sozialen Lebens enorme Zeit- 
gewinne durch Beschleunigung verzeichnet werden.«'” 


In Ergänzung zu Webers zentraler Moderne-Diagnose der (zeitsensitiven) Rationalisie- 
rung bleibt an dieser Stelle festzuhalten, dass die Beschleunigung von Prozessen und 
Ereignissen ein zweites zentrales Grundcharakteristikum des modernen Zeitbewusst- 
seins darstellt. Es ist die Wahrnehmung, dass »alles immer schneller wird«, die nicht 
minder konstitutiv ist wie das Ethos der rationalen Arbeit. Rosa untermauert an die- 
ser Stelle, dass das Beschleunigungselement zudem nicht erst ein kulturelles Phäno- 
men der Spät- oder Postmoderne, sondern durchaus ein Symptom in allihren Phasen, 


153 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 24. 


154 Vgl. ebd. 
155  Ebd., 15f. 
156 Ebd., 133 [Herv. i. O.]. 
157  Ebd., 13f. 


158 Ebd., 117. 
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angefangen von der ersten Beschleunigungs- bzw. Dynamisierungswelle zu Mitte des 
18. Jahrhunderts über die Industrialisierung bis hin zur Gegenwart, darstellt. Somit er- 
scheint das Prinzip der Dynamisierung der Kultur der Moderne von Beginn an inhärent 
zu sein und dies erstaunlicherweise »noch bevor es sich in ihren materiellen Struktu- 
ren bemerkbar macht.«"? So lässt sich mit Rosa das für diese Arbeit fruchtbare Substrat 
ableiten, dass das Zeitbewusstsein der Moderne demnach nicht nur im Kontext tech- 
nisch bedingter Beschleunigungen in der Gesellschaft, sondern zudem in Form sozialer 
Beschleunigungsprozesse auch als Beschleunigung der Gesellschaft selbst erfahren wurde 
und nach wie vor erfahren wird.'°° 


Helga Nowotny 

Als vierte selektive Quelle zur Identifikation der Charakteristik des modernen Zeitbe- 
wusstseins soll Helga Nowotnys Essay »Eigenzeiten« angeführt werden, der sich der 
Entstehung und Strukturierung des Zeitbewusstseins widmet. Ihre sozialwissenschaft- 
liche Analyse des Agierens mit und der Wirkung von Zeit interessiert sich dabei für 
die Veränderungen des Zeitbegriffes und des Zeiterlebens sowie den Konflikten im Zu- 
sammenhang mit der Zeit entlang der epochalen Transformationen von der Industrie- 
zur Informationsgesellschaft. Ein zentraler Befund Nowotnys für die hier im Mittel- 
punkt stehende Frage nach der Ausbildung und der Charakteristik des modernen Zeit- 
bewusstseins besteht dabei in der durch Kommunikationstechnologien ermöglichten 
Erfahrung der »Gleichzeitigkeit«, die das allgemeine Zeitempfinden bis heute stark 
beeinflusst. Gleichzeitigkeit - verstanden als die Wahrnehmung von Ereignissen und 
Prozessen, die zeitgleich an entfernten Orten der Erde stattfinden - bewirkt nach An- 
sicht Nowotnys auf Subjektebene in historisch wachsendem Maße den Wunsch nach 
Erlangung von Zeitsouveränität in Form der Abgrenzung einer »eigenen Zeit« von der 
weltumspannenden, technisch vermittelten Gleichzeitigkeit. 

Stärker als bei Rosa oder zuvor bei Elias - wenngleich sichtlich inspiriert von dessen 
Postulat der Zeit als einem zutiefst symbolischen Koordinations- und Ordnungspro- 
dukt - liegt Nowotnys Schwerpunkt auf der individuellen Erfahrungsebene des Zeiter- 
lebens, die jeder Mensch in sich trägt. Jene »Eigenzeiten« ringen aus Sicht Nowotnys 
seit dem 19. Jahrhundert um ihre gesellschaftliche Anerkennung im standardisierten 
System der intersubjektiven und unwandelbaren Weltzeit. Neben dem verinnerlich- 
ten Streben des Menschen der modernen Industriegesellschaft, sein gesellschaftliches 
Dasein mittels seiner (beruflichen) Nützlichkeit auszuweisen, formierte sich demzu- 
folge parallel ein allmähliches Bedürfnis und die allmähliche Anerkennung einer »frei- 
em: Zeitgestaltung. Dieses Ringen zeigt sich etwa in Form der ersten Forderungen der 
Industriearbeiterschaft nach notwendigen, institutionalisierten Erholungszeiten und 
erstreckt sich über das bürgerliche Dogma der »Zeit im Privaten« bis hin zum mas- 
senhaften Heraustreten der subjektiven Zeiten in die Öffentlichkeit, insbesondere im 
Rahmen von Unterhaltungsangeboten (Kino). Interessant erscheint hierbei der Zusam- 
menhang zwischen Gleichzeitigkeit und Herausbildung von Eigenzeiten. So führte erst 
die Tendenz zur prozessualen »Vergleichzeitlichung« der Welt zur »Entdeckung: einer 


159 Ebd., 86. 
160 Vgl. ebd., 133. 
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inneren, subjektiven Zeitlichkeit, zunächst in elitär-avantgardistischen Kreisen, heute 
jedoch gesellschaftlich übergreifend.'” Mit Blick auf den von Ulrich Beck und Martin 
Mulsow postulierten Bruch zwischen einer »Ersten< und einer »Zweiten< Moderne im 
Laufe des 20. Jahrhunderts erscheinen die Eigenzeiten als Prozess der Tendenz zur Sin- 
gularisierung zuvor pluralisierter Prozesse und damit als eine von vielen für die Zwei- 


te Moderne charakteristischen Entdifferenzierungsprozesse.'” 


Der prozentuale Anteil 
jener »Eigenzeiten« hat im Laufe der letzten zwei Jahrhunderte stark zugenommen, 
jedoch folgt aus Sicht der Psychologin Schräder-Naef auch die Gestaltung der freien 
Zeit einer gesellschaftlich stark standardisierten Erwartungshaltung, jene Zeit mög- 
lichst »sinnvolk zu nutzen.’ 

Gleichwohl bleibt die Erfahrung absoluter Gleichzeitigkeit seit Bestätigung Ein- 
steins Relativitätstheorie bereits physikalisch illusionär. Die Gleichzeitigkeit ist ledig- 
lich approximativ. Dennoch prägt sie entscheidend unsere Zeitwahrnehmung im Ar- 
beitsalltag, im Kommunikationsverhalten und in unseren sozialen Handlungen. Sie 
formiert einen Anschlusszwang und einen Imperativ, der nicht wenige »Außenseiter« 
entstehen lässt, so etwa Arbeitslose oder Entwicklungsländer, die jeweils »eine ande- 
re Zeit: innehaben. So bleibt die technisch evozierte Gleichzeitigkeit auch eine soziale 
Illusion, damit ihr eine Vielzahl neuer Ungleichheiten ausgeprägt werden. Makrosozio- 
logisch betrachtet sei die moderne Gesellschaft folglich geprägt durch das »Vorhanden- 
sein unterschiedlicher und widersprüchlicher Formen des Bewußtseins in der gleichen 
Zeit«.'°* Resultat sei eine zeitliche Ko-Präsenz von Eigenzeiten, »die durch die Illusion 
und die Norm der Gleichzeitigkeit technisch zusammengehalten und doch zeitlich dif- 
ferenziert wird.«'° So entsteht der Eindruck, dass einige Menschen scheinbar »viek Zeit 
und manche nur sehr wenig haben. Hier entwickelt Nowotnys temporalanalytische Ge- 
sellschaftsbetrachtung eine politische Dimension, denn das daraus resultierende wach- 
sende Nebeneinander unterschiedlicher Eigenzeiten kann zu sozialen Spaltungen füh- 
ren, bei der »weite Teile der Bevölkerung zeitlich zurückgelassen werden.«' Benötigt 
wird für das gesellschaftliche Zusammenleben also nicht zuletzt auch eine Balance zwi- 
schen der Vielzahl von Eigenzeiten, kurzum, ein Konsens in Form eines zeitlichen Mit- 
einanders. Die Balance zwischen Eigen- und Fremdzeiten kann jedoch keineswegs rein 
technologisch erzeugt werden: »Technologien allein«, so Nowotny, »können niemals 
Zeit herstellen, genauso wenig, wie dies Uhren können, die Zeit zeigen. Dazu bedarf 
es der Interaktion zwischen Menschen, aus der heraus Koordinationsmechanismen er- 
wachsen, funktional instrumentell, die aber auch als symbolische Orientierungsmittel 
verwendet werden.«'” 


161 Insbesondere die Psychologie und die phänomenologische Philosophie, aber auch Kunst und Li- 
teratur, zählten im Übergang vom 19. ins 20. Jahrhundert zu den Triebfedern jener Entdeckung: 
des von der objektiven Zeit abweichenden inneren Zeitbewusstseins. Vgl. Nowotny, Eigenzeit, 22f.; 
dazu zur Rolle von Kunst und Kultur Kern, The culture oftime and space, 1880-1918. 

162 Vgl. Ulrich Beck und Martin Mulsow, Vergangenheit und Zukunft der Moderne (Berlin: Suhrkamp, 
2014), 26. 

163 Vgl. Regula D. Schräder-Naef, »Zeit als Belastung®«, in Im Netz der Zeit, 21. 

164 Nowotny, Eigenzeit, 35. 

165 Ebd., 43. 

166 Ebd. 

167 Ebd., 40. 
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Nowotny sieht zudem einen weiteren Einflussfaktor auf die Veränderung der Zeit- 
erfahrung des späten 20. Jahrhunderts in einer diagnostizierten Verschiebung der Be- 
ziehung zwischen Gegenwart und Zukunft. Nowotny argumentiert dabei für ein Ver- 
schwinden der Zukunft, die in der Langzeitbetrachtung zunehmend durch die Katego- 


rie der verstreckten Gegenwart«'°® 


ersetzt werden würde. Damit meint Nowotny eine 
allgemeine Vereinnahmung der Gegenwart, bei der die Zukunft näher an die Gegen- 
wart rücken würde, was gravierende Folgen für die Ausbildung der Zeitwahrnehmung 
hätte. Diese werden zusammenfassend mit einem wachsenden Zeitdruck auf die Gegen- 
wart beschrieben, wobei Problemlösungen nicht mehr wie noch in der Neuzeit auf die 


169 


Zukunft als Erwartungshorizont geschoben werden können,” sondern zunehmend im 


Jetzt gefunden werden müssten. '”° 

Nowotnys These der Vergegenwärtigung der Zukunft'”' nährt zudem noch eine wei- 
tere makrosoziologische Einflussgröße auf die Zeiterfahrung: die fortschreitende Indi- 
vidualisierung der Zeiterfahrung und deren Fragmentierung in immer kleineren Ein- 
heiten, die sich in Kurzzeitperspektiven und einer »Sehnsucht nach dem Augenblick« 
niederschlagen. So wird die Zeitwahrnehmung der westlichen Welt nicht selten vom 
Wunsch nach einer »Uchronie«, dem Verfolgen alternativer Zeitordnungen und Zeit- 
nutzungen, die dem Zwang der von außen aufgezwängten Zeit (sei es ausgeübt durch 
Organisationen oder die Gesellschaft) entgegenwirken, getragen.” Wohl auch dem 
Entrinnen des Bewusstwerdens der eigenen Endlichkeit geschuldet, die sich aber nie 
auflösen kann. 

Zusammenfassend zeichnet Nowotny ein temporalanalytisches Gesellschaftsbild, in 
dem die Eigenzeit (die individuelle Ich-Zeit) sich stets mit der Fremd-Zeit (der Zeit der 
anderen) neu arrangieren muss. Hierin würde eine Tendenz zur Sozialisierung der Ei- 
genzeit innerhalb der Weltzeit bestehen. Zeit wird zwar zunehmend flexibilisiert, bleibt 
dabei jedoch eng an die soziale Zeit geknüpft, denn trotz individualisierter Zeitmuster 
kann sich kein Mensch aus den Zeitstrukturen lösen, die ihn mit anderen verbinden. Ei- 
genzeit wird vielmehr erst durch die anderen ermöglicht. Zeit, verstanden als kollektives 
Ordnungs- und Symbolsystem, wird damit für Nowotny zum analytischen Brennglas 
gesellschaftlicher Veränderungsdynamiken. Die wissenschaftlich-technische Innovati- 
on bildet für sie dabei indes die größte Triebfeder für die Veränderung der menschli- 
chen Zeiterfahrung. 

Zwar thematisiert Nowotny nicht explizit die Erfahrung von Wartezeiten, dennoch 
lässt sich aus ihrem Befund des Zuwachses der Erfahrung von »Gleichzeitigkeit« ver- 
muten, dass erst innerhalb dieses Prozesses die Entdeckung und Erfahrung davon ab- 
weichender Zeitlichkeiten stärker als zuvor hervortreten konnte. Mit anderen Worten: 


168 Ebd., 53. 

169 Vgl. Koselleck, Vergangene Zukunft. 

170 Vgl. Nowotny, Eigenzeit, 54. 

171 Hartmut Rosa argumentiert hier vor dem Hintergrund der primatischen Grunderfahrung sozia- 
ler Beschleunigung abweichend von einer »Gegenwartsschrumpfung«, wonach Vergangenheit und 
Zukunft jeweils in immer kürzeren Abständen neu bewertet werden müssen. Vgl. Rosa, Beschleu- 
nigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 133f. 

172 Vgl. Nowotny, Eigenzeit, 145. 
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Je mehr im Laufe des 20. Jahrhunderts die Erscheinung der durch Kommunikations- 
technologien beförderten »Gleichzeitigkeit« von Ereignissen sowie eine »erstreckte Ge- 
genwart« die allgemeine Zeiterfahrung stärker auf eine Unmittelbarkeit hin ausrichten 
ließen, desto eher dürften die scheinbaren Anomalien - selbst in Form relativ kurzer 
situativer Wartesituationen — an Erfahrbarkeit und Problematisierung gewonnen ha- 
ben. 


2.2.5 Kulturanthropologische Zeitstudien 


Rammstedts idealtypisches Evolutionsschema der Zeitauffassungen akzentuierte zwei- 
felsfrei das westliche Primat einer seit der Neuzeit etablierten, stark zukunftsorien- 
tierten Zeitauffassung mitsamt einer Gliederung von Veränderungen im System von 
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft. Als Abschluss der theoretischen Grundlegun- 
gen und Vorklärungen zum Zeitbegriff soll nun aber gleichwohl betont werden, dass 
jenem P-P-F-Modell'” abweichende kulturelle Zeitvorstellungen gegenübergestellt wer- 
den können (und müssen). Fragestellungen der kulturellen Vielfalt von Zeitvorstellun- 
gen sowie der kulturellen Varianz der Messung und Wahrnehmung von Zeit werden da- 
bei traditionell durch die Kulturanthropologie besetzt. Der anthropologische Fokus auf 
Temporalphänomene liegt folglich darauf, zeitbezogene Sinnstiftungen mittels phäno- 
menologischer und ethnologischer Methoden in ihrer jeweiligen Abhängigkeit von ge- 
sellschaftlichen Sozialstrukturen zu erkennen und zu vergleichen. 

Von der Vielzahl interkultureller Zeitstudien, die den Fokus auf kulturbasierte Be- 
deutungen und Zeitformen legen, sollen hier einige zentrale Arbeiten Erwähnung fin- 
den. Sie werden deshalb aufgeführt, weil mit ihnen eine Grundintention einhergeht, die 
sich durch diese Arbeit zieht. Der Analysefokus von verkehrsinduzierten Wartephäno- 
menen liegt zunächst eindeutig im Kontext der westeuropäischen Eisenbahnkontextes 
und folglich im Rahmen der vierten evolutionären Stufe der Rammstedt’schen Typolo- 
gie. Damit soll jedoch keineswegs das Bewusstsein für die mitunter gravierenden kultu- 
rellen Unterschiede in den Zeitauffassungen übergangen werden, die nicht selten vom 
allzu dominanten westlichen Modell der linearen Zeitauffassung mit offener Zukunft« 


abweichen und für die es an dieser Stelle gleichwohl zu sensibilisieren gilt.'”* 


Edward T. Hall 

Als einer der Hauptakteure dieser zeitbezogenen Sensibilisierungsarbeit kann Edward T. 
Hall gelten. Seine Studie >The Dance of Life stützte sich auf die leitende Annahme, dass 
das westliche Denken zu stark von der Diktion einer absoluten Zeit im Newton’schen 
Sinne geprägt sei. Stattdessen gebe es eine Vielzahl von Kulturen, die sich schlichtweg 
nicht unter Kategorien der linearen und absoluten Zeitauffassung subsumieren las- 
sen und sich westlichen Zeitauffassungen gegenüber (noch) resistent zeigen. Die Ge- 


173 P-P-F steht für Past - Present — Future. 

174 Zum sich hier anschließenden umfangreichen Themenkomplex der Kolonialisierung des westli- 
chen Zeitmodells, der Tendenz zur Missionierung anderer Kulturen zur Verinnerlichung eines li- 
nearen Zeitverständnisses, sei an dieser Stelle bspw. auf die traverse (2016, Nr. 3) mit ihrer Schwer- 
punktpunktausgabe »Zeiterfahrung — Untersuchungen über Beschleunigung und Entschleuni- 
gung von Geschichte« verwiesen. 


2. »Zeitreise«: Theorien und Strukturen der Konstituierung von Zeiterfahrung 


fahr der impliziten Vergleichsfolien auf Grundlage der westlichen Zeitauffassung sieht 
Hall folglich nicht nur in der Übersimplifizierung andersartiger Zeitkulturen, sondern 
auch in der Eliminierung der eigentlichen Vielfalt alternativer Zeitkonzepte, die jedoch 
erst beim Verlassen der traditionell westlichen Zeitauffassung erkennbar werden.” Mit 
Blick auf die Temporalkulturen vermerkt Hall kritisch und mahnend: 


»(..) Iam convinced that the West has made a great mistake in writing off the very spe- 
cial knowledge and abilities of the rest of the world simply because they don’t conform 
to our standards for scientific paradigms.«'”° 


Halls konzeptionell vielleicht wichtigster Beitrag liegt in der Kategorisierung der Viel- 
falt kultureller Zeitauffassungen. Er unterscheidet grundsätzlich monochrone (M-Zeit) 
und polychrone (P-Zeit) Kulturen zeitlicher Orientierung. Mitglieder monochroner Zeit- 
kulturen sind stark an der Objektivität der Uhrzeit orientiert und tendieren zur Orien- 
tierung an Terminen, mitunter auch auf Kosten sozialer Beziehungen oder der Kom- 
munikation. Die Arbeitsweise erfolgt wenig spontan, sondern in linearer Abfolge bis hin 
zu einem definierten Ende. Die monochronische Zeitauffassung ist ferner dadurch cha- 
rakterisiert, dass so stark erlernt und kulturell verinnerlicht wird, dass sie schließlich 
als einzig logische und als natürliche Weise der Organisation des Lebens erscheint. Die 
Gefahr der westlichen Zeitauffassung, welche die Welt in segmentierte Einheiten auf- 
teilt, besteht für Hall in der potentiellen Entfremdung vom Selbst und der Reduzierung 
des situativen Kontextes. Auch wenn Mitglieder des monochronischen Zeitverständ- 
nisses die Segmentierung in Zeiteinheiten als natürliche Realität begreifen, entspricht 
diese jedoch etwa keineswegs der Natürlichkeit biologischen Rhythmen." In dieser 
Charakterisierung entspricht die M-Zeit-Kultur im Wesentlichen der Auffassung der 
westlichen Zeitkultur. 

Mitglieder von polychronen Zeitkulturen (bspw. in der arabischen oder lateiname- 
rikanischen Welt) dagegen sind für Hall durch starke Beziehung zu ihren Mitmenschen 
und deren Bedürfnisse gekennzeichnet. Ihre Zeitauffassung ist durch geringeren Fo- 
kus auf die lineare Abfolge von Ereignissen und Zeiteinteilungen in ihrer Charakteristik 
insgesamt situativer und flexibler, jedoch im Falle der Bearbeitung von komplexen Vor- 


178 


gängen anfällig für Unproduktivität oder gar Chaos.'”” Hall sieht eine Vielzahl mensch- 


licher und ethnischer Konflikte in der Unvereinbarkeit jener beiden Zeitkulturen: 


»Basic systems such as monochronic and polychronic time patterns are like oil 
and water and do not mix under ordinary circumstances. In a schedule-dominated 
monochronic culture like ours, ethnic groups which focus their energies on the primary 
groups and primary relationships, such as the family and human relationships, find it 
almost impossible to adjust to rigid schedules and tight time compartments.«'”? 


175 Vgl. Hall, The Dance of Life, 5. 

176 Ebd., 90. 

177 Vgl. ebd., 49. 

178  »Matters in a polychronic cultures seem in a constant state of flux. Nothing is solid or firm, par- 
ticularly plans for the future; even important plans may be changed right up to the minute of 
execution.« Ebd., 47. 

179  Ebd., 185. 
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Exemplarisch für das Aufeinandertreffen konstratierender und zuweilen unvereinba- 
rer Zeitauffassungen führt Hall jene der amerikanischen Ureinwohner und des »wei- 
Ben: Amerikas an. Die in Arizona beheimateten Hopi-Indianer und Navajo-Indianer - 
bei denen Hall einige Jahre seines Lebens verbrachte - betrachten die Zeit nicht als ein 
vermitteltes Kontinuum von Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft. Sie keine sprach- 
lichen Ausdrücke, die einen Zeitfluss »sspürbar< erscheinen ließen, weil dem Prozess 
des Zeitvergehens - im Gegensatz zum westlichen Zeitverständnis — kein numerischer 
Wert beigemessen werden kann. Sprachwissenschaftlich betrachtet, besitzen ihre Ver- 
ben keinerlei Zeitformen, die Jahreszeiten sind keine Substantive, sondern Adverbien. 
Sommer oder Winter sind demnach kein Faktum, sondern sind Zustände. Die sprachli- 
che Artikulation von Zeitphänomenen wird also nicht an einen Zeitfluss geknüpft, son- 
dern im Fall der Najavo und Hopi vielmehr um Ablauf und Rhythmik wichtiger sakraler 
zeremonieller Tänze. So leben für Hall die Hopi und Navajo zusammenfassend in ei- 
nem Zustand einer »eternal present«'?°. Das Aufeinandertreffen dieser Zeitauffassung 
mit der westlichen ist dabei durchaus konfliktreich. Die divergierende Synchronisati- 
on sozialer Tätigkeiten produziert Probleme der Unpünktlichkeit und Unzuverlässigkeit 
und damit zu weitreichenden und sich vertiefenden Missverständnissen gegenüber der 
indigenen Bevölkerung. So werden nicht zuletzt auch Wartezeiten stark abweichend 
wahrgenommen. Während die von hoher Wertschätzung der Geschwindigkeit gepräg- 
te westliche Wahrnehmung von Zeit deren Ersparnis anstrebt, korrespondiert dagegen 
in der indianischen Zeitauffassung die Zeit, in der »nichts< passiert, nicht mit Verlus- 
ten, sondern mit sakraler Notwendigkeit. Folglich appelliert Hall im Zusammenhang 
mit der kulturell divergierenden von Wartezeiten: 


»Whites tend to think that because nothing overt is happening, nothing is going on. 
With many cultures there are long periods during which people are making up their 
minds or waiting for a consensus to be achieved. We would de well to pay more atten- 
tion to these things.«'® 

Resultierend aus dem Befund unzähliger Unvereinbarkeiten kultureller Zeitauffassun- 
gen besteht für Hall eine zentrale Herausforderung der Menschheit darin, die jeweilige 
Zeitkultur des Gegenübers verstehen zu lernen, um Missverständnisse im gegenseiti- 
gen Austausch abzubauen. 

Um dem Vorwurf einer wiederum zu stark simplifizierenden Kategorisierung von 
polychronischer und monochronischer zu entgehen, weist Hall zudem auf die Verflech- 
tungen von M-Zeit und P-Zeit hin, die auch innerhalb eines quasi-homogenen Kultur- 
kreises nachweisbar seien. Zwar zeige sich oberflächlich eine Dominanz der mono- 
chronischen Zeitauffassung in Bereichen der Wirtschaft, Politik und Verwaltung, doch 
für den privaten Bereich diagnostiziert Hall durchaus das Nebeneinander monochro- 
nischer und polychronischer Zeitauffassungen, etwa im Bereich der Kindererziehung, 
die traditionell eher der Verantwortung der Mutter stand und darin stärker von poly- 
chronisch, also von gleichzeitig zu bearbeitenden Tätigkeiten, geprägt sei. Zudem sei- 
en auch in der westlichen Welt kulturabhängige Zeitpolitiken zu beobachten, so besitzt 


180 Hall, The Dance of Life, 37. 
181 Ebd., 42f. 
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Frankreich eine stark zentralistische Zeitpolitik, bei der die zeitbezogenen organisa- 
tionalen und institutionellen Entscheidungen in der Hand nur weniger Akteure liege. 
Anders dagegen seien die USA (als auch Deutschland) von einer stärker dezentralen 
Zeitpolitik geprägt, bei der die zeitrelevanten Entscheidungen weniger innerhalb eines 
klar zu identifizierenden Machtzentrums zu verorten seien.'?? 


Robert Levine 

Stellvertretend für eine Vielzahl weiterer Arbeiten, die alternative Muster der Zeit- 
auffassung analysierten, ist der Sozialpsychologe Robert Levine zu nennen. Levine 
unterscheidet die weltweite Diversität unterschiedlicher Zeitauffassungen aggregiert 
zwischen »Uhrzeitkulturen< und »Ereigniszeitkulturen«. In Ereigniszeitkulturen werden 
oftmals soziale Aktivitäten genutzt, um Zeiten festzulegen, während in Uhrzeitkulturen 
in umgekehrter Weise die Objektivität der Uhrzeit genutzt wird, um soziale Aktivitä- 
ten zu organisieren." Als stellvertretende Kulturen einer Ereigniszeit-Orientierung 
führt Levine mit Rückgriff auf anthropologisch-ethnologische Vorarbeiten etwa die 


Micmac-Indianer in Ostkanada"®*, die Nuer im Sudan’ 


oder die Zeitbestimmung 
des Kachin-Volkes'”° im nördlichen Myanmar und Teilen Chinas auf. Mit Bezug auf 
das Kachin-Volkes sieht Levine einen beispielhaften Indikator für die interkulturelle 
Varianz der Zeitauffassungen gegenüber der westlichen Zeitauffassung in sprachli- 
chen Niederschlägen bzw. deren Abwesenheit: »Während die meisten Menschen der 
westlichen Welt die Zeit als objektive Gegebenheit betrachten und ein Substantiv dafür 
gefunden haben, verwenden die Kachin ihre Begriffe für Zeit eher wie Adverbien.«'” 
In Übereinstimmung mit Hall konstatiert auch Levine, dass oftmals gar kein einheit- 
licher Begriff von Zeit besteht, sondern diese, wie etwa bei den Sioux-Indianern, nur 
indirekt bezeichnet wird. So gibt es bspw. bei den Sioux keinen expliziten Ausdruck für 
»spät« oder das »Warten«.'?® Die Zeitbestimmung jener Volksgruppen der Ereigniszeit- 
Orientierung ist insgesamt stärker an sozialen Aktivitäten orientiert und ist damit weit 
weniger exakt als die uhrzeitliche Bestimmung. Sie kann diese ungenauere Zeitbestim- 
mung aus Levines Sicht jedoch nur deshalb realisieren, weil der Regelungsanspruch 
ihres Zusammenlebens wesentlich weniger komplex ist als in uhrzeitlich orientierten 
Gesellschaften. 

Trotz einer durch die Globalisierungsprozesse vermuteten Ausbreitung des uhrzeit- 
lichen Orientierungsparadigmas betont Levine für einige Teile der Welt die persistente 
Dominanz von Ereigniszeiten gegenüber Uhrzeiten. Levine forciert damit ein für die 
Analyse von Zeitphänomen wichtiges Verständnis darüber, dass die ereigniszeitlichen 
Paradigmen vielerorts (noch) in starkem Kontrast zur Zeitauffassung der westlichen 


182 Vgl. ebd., 110f. 

183 Vgl. Levine, Eine Landkarte der Zeit, 135. 

184 Vgl. Philip K. Bock, »Social structure and language structures, Journal of Anthropological Research 42, 
Nr. 3 (1986): 427-37. 

185 Vgl. Robert H. Lauer, Temporal man: The meaning and uses of social time (New York: Praeger, 1981), 
22f.; Vgl. E. E. Evans-Pritchard, The Nuer (Oxford: Oxford University Press, 1940). 

186 Vgl. E.R. Leach, Rethinking anthropology (London: Athlone P, 1966). 

187 Levine, Eine Landkarte der Zeit, 180. 

188 Vgl. ebd., 137. 
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Welt stehen. Diese Dominanz sieht Levine insbesondere auch in Gestalt des unter- 
schiedlichen Lebenstempos. Im Rahmen der empirischen Untersuchung unterschiedli- 
cher Lebenstempi in 31 Nationen schlussfolgte Levine auf Grundlage seiner Erhebun- 
gen, dass Klima, Einwohnerzahl und kulturelle Werte die fundamentalen anthropologi- 
schen Einflussfaktoren für das lokale Lebenstempo bilden. Wärmeres Klima und höhere 
Einwohnerzahlen korrelieren dabei mit einem deutlich erhöhten Lebenstempo. Zudem 
seien am Individuum orientierte Gesellschaften tendenziell »schneller« als jene, die vor- 
wiegend am Kollektiv orientiert seien. Als wichtigste Determinante zur Bestimmung 
des Tempos eines Ortes sieht Levine aber die Wirtschaft des jeweiligen Ortes. Ange- 
sichts dieser Zusammenhänge weist Levine das weltweit höchste Lebenstempo in den 
westeuropäischen Staaten, das langsamste Lebenstempo in tropischen Staaten nach.'? 

Neben der dichotomen Unterscheidung von ereignis- oder uhrzeitlichen Orientie- 
rungen verdeutlicht Levine auch die noch in der Spätmoderne erfolgenden Unterschie- 
de der kalendarischen Zeitbestimmung entlang von Naturphänomenen, so etwa bei den 
Luval in Sambia, die das Jahr in zwölf Vegetationsperioden teilen, den Bahan auf Bor- 
neo, die acht Jahresabschnitte je nach bäuerlicher Tätigkeit kennen oder den Mursi in 
Äthiopien, deren Kalender verhandelbar ist, da er je nach Auftreten wichtiger Ereig- 
nisse in der Landwirtschaft schwankt.” 


oder Tedlock zur Zeitkultur der Tiv in Nigeria” oder der Quiche-Indianer in Guate- 
192 


Ergänzend zeigen die Studien von Bohannan 
mala? die aus westlicher Perspektive paradoxale Erkenntnis von Zeitkulturen, die Zeit 
zwar gewissermaßen als fortlaufend betrachten, aber die sich ergebenden Zeiteinheiten 
zugleich als unhintergehbar und statisch betrachten. 

Als dritte wichtige Kontrastfolie zur westlichen Zeitauffassung dürfte schließlich 
auch die ethnologische Feldforschung zur balinesischen (Zeit-)Kultur von Clifford Gertz 
zu nennen sein. In seinem 1966 erschienen Essay »Person, time and conduct in Ba- 
lic deckte der Kulturantrophologe auf, dass die Zeitwahrnehmung paradoxerweise zur 
»Enttemporalisierung« der eigenen Lebenszeit neigt. Stattdessen zielt ein spezielles Sys- 
tem der Namensgebung und Kommunikation darauf ab, mit der Zeit der jeweils ande- 
ren Person zu verschmelzen, woraufhin die Subjekte »entpersonalisiert< werden. Ge- 
ertz zeigt, wie jene personellen Selbstwahrnehmungen an ein übergeordnetes Zeitver- 
ständnis geknüpft sind, die Zeit nicht als linear, sondern als punktuell und fragmentiert 
wahrnehmen. Zeit wird in der balinesischen Kultur tendenziell als simultan bzw. rein 
punktuell erfahren, was Geertz schließlich zusammenfassend als »contemporized view 
oftime«'” bezeichnet. Geertz sensibilisiert zusammenfassend dafür, dass kulturell eta- 


189 Die Schweiz, Irland und Deutschland nehmen danach die ersten drei Positionen der Nationen mit 
dem schnellsten Lebenstempo ein. Das langsamste Tempo dagegen wurde für Mexiko, Indonesien 
und Brasilien erhoben. Vgl. ebd., 180. An dieser Stelle seijedoch gleichsam auf einige methodische 
Defizite dieser häufig zitierten Untersuchung verwiesen, die unter anderem in einer nur sehr ge- 
ringen Stichprobengröße, fehlender Kontrollgruppenmessungen, teils fragwürdiger Indikatoren 
oder fehlender Kontextualisierungen der Erhebungssituationen zu beanstanden sind. 

190 Vgl. Levine, Eine Landkarte der Zeit, 99. 

191 Paul Bohannan, »Concepts of time among the Tiv of Nigeria«, Southwestern Journal of Anthropology 
9, Nr. 3 (1953): 251-62. 

192 Barbara Tedlock, Time and the highland Maya (Albuquerque: University of New Mexico Press, 1992). 

193 Clifford Geertz, The Interpretation of Cultures. Selected Essays by Clifford Geertz. (New York: Basic 
Books, Inc., 1973), 392. 
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blierte Zeitsysteme keineswegs zwangsläufig der Messung von Verläufen dienen müs- 
sen, sondern zuweilen allein der Unterscheidung und Klassifizierung von spezifischen 
(Feier-Jtagen als gewissermaßen autarken und selbst-subsistierenden Zeiteinheiten.'”* 

Neben diesen hier kurz vorgestellten, auf die unvoreingenommene Kontrastierung 
des westlichen Zeitmodells abhebenden kulturanthropologischen Studien, erzeugten 
jedoch viele andere Studien lediglich archetypische Grobkategorisierungen des Zeitbe- 
wusstseins. Diese erfolgten meist entlang der dichotomen Linien traditionell vs. modern 
oder agrarisch vs. industriell.” Solche Kategorisierungen stellen jedoch oftmals zu ein- 
fache, stereotypische und nicht zuletzt kulturimperialistische Generalisierungen dar, 
die jegliche Interrelationen oder eigentliche Komplexitäten früherer (als auch gegen- 
wärtiger) Zeitauffassungen schlichtweg übergehen. Bergmann vermerkt dazu kritisch: 
»Using this schematization, one achieves only very rough and stereotyped characteri- 
zations that modern societies are more future-oriented, while primitive societies are 


determined more by tradition (...).«'”° 


Jenseits dieser vereinzelt simplifizierenden Lang- 
zeitkategorisierungen besticht die Vielzahl zeitanthropologischer Studien jedoch ins- 
gesamt durch die Erzeugung von gleichberechtigten Kontrastfolien zum Narrativ der 
rastlosen westlichen Welt. Mitnichten sieht jede Kultur demnach die Zeit als eine quan- 
titative Ressource, die gespart, kontrolliert, genutzt oder verkauft werden kann. Dazu 
verdeutlicht eine Vielzahl der Studien, dass bei weitem nicht jede Kultur die Zeitsphä- 
ren von Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft in ähnlich abstrahierter Form kon- 
zeptualisiert oder Begrifflichkeit für die Modalitäten der Zeit aufweist und benötigt. 
Zeitwahrnehmung, Zeitfunktionen oder auch die Zeitmessung - so die Postulate von 
Hall, Levine oder Geertz - sind vielmehr historisch gewachsene Konstrukte und sind 


ferner stets als kulturabhängige Größen zu verstehen. 


2.3 Was ist die Zeit? Fünf Kernbefunde für einen Orientierungsrahmen 


Die Beschäftigung mit dem Temporalphänomen Warten kann, so die einführende 
Überzeugung der vorangegangenen Ausführungen, nicht ohne eine Betrachtung der 
Zeit als Gegenstand philosophischer und sozialwissenschaftlicher Auseinanderset- 
zungen auskommen. Ziel dieses Kapitels sollte es daher sein, einen grundlegenden 
Einblick in die Frage nach Funktionen, Strukturen und der Evolution des Zeitbegriffs 
sowie der Ausbildung von Zeiterfahrungen im Kontext der westlichen Moderne zu 
gewinnen, um die anschließende historische Erkundung des Wartephänomens im 
Verkehrskontext auf eine zeittheoretisch informierte Grundlage zu stellen. 


194 MitBlick auf die punktuelle Charakteristik des balinesischen Kalendersystems vermerkt Geertz an 
gleicher Stelle pointiert: »They don't tell you what time it is; they tell you what kind of time it is.« 
Ebd., 393. 

195 Vgl. etwa A. Irving Hallowell, » Temporal Orientation In Western Civilization And In A Pre-Literate 
Society«, American Anthropologist 39, Nr. 4 (1937): 647-70. Dazu auch Leonard W. Doob, Patterning 
of Time (New York: Yale University Press, 1972). 

196 Bergmann, »The problem of time in sociology«, 94. 
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Das zurückliegende Panorama philosophischer, sozialwissenschaftlicher und an- 
thropologischer Zeitforschungen konnte (und sollte) dazu gewiss nur einen Ausschnitt 
der immensen Breite und Komplexität der Zugänge verdeutlichen. Ausgehend von 
Durkheims Theoretisierung der Zeit als einer zuvorderst »sozialen« Größe, die Produkt 
als auch Diktat sozialer Verhältnisse ist, über die simultane Verschränkung erlebter 
Zeitdimensionen (Schütz/Luckmann, Giddens) bis hin zur Konzeptualisierung der 
sozialen Zeit als symbolische Synthese- und Orientierungsleistung (Elias) versuchten 
Soziologie und Anthropologie ihrerseits die von der Philosophie bereits in langer Tradi- 
tion aufgeworfenen Rätsel um die Zeit auf verschiedenartigen Wegen zu entschlüsseln. 
Theoretisierende Pionierarbeiten und daran anknüpfende Synthesen beeinflussten 
sich dabei immer wieder wechselseitig, wobei die 1970er und 1980er Jahre eine wahre 
Blütephase der Beschäftigung mit Zeitfragen und -phänomenen markierten. Aus der 
sozialwissenschaftlichen Betrachtung heraus ließ sich deutlich extrahieren, dass Zeit 
und Zeitbestimmung primär auf die Hauptfunktionen der Integration, Koordination 
und Regulation sozialer Tätigkeiten abzielen und diese Funktionen parallel zu wach- 
sender gesellschaftlicher Komplexität stärker in den Vordergrund des Bewusstseins 
rücken. 

Die zeitphilosophischen Betrachtungen verlagerten das Zeitverständnis seit dem 
frühen 20. Jahrhundert zunehmend vom zyklischen zu einem immer stärker linear ver- 
mittelten bzw. von einem naturwissenschaftlichen zu einem subjektimmanenten Zeit- 
verständnis. Dieser durch die phänomenologische und fundamentalontologische Philo- 
sophie Husserls, Bergsons oder Heideggers historisch begründete »Subjektivismus der 
Zeitauffassung inspirierte seinerseits die sich etablierenden Sozialwissenschaften fort- 
laufend dazu, die Auffassung einer an die Subjektivität und einer Sozialzeit geknüpften 
Wandelbarkeit von Zeitauffassungen zu untersuchen. Im Verständnis der »Subjektivis- 
tens wird eine historische Variabilität von Zeit und damit schließlich auch ihre eigentli- 
che Kontingenz der sozialen Konstruktion und ihrer Wahrnehmung angenommen, die 
in starkem Kontrast zur physikalischen Perspektive einer nicht wandelbaren, quanti- 
tativen Größe steht. So wird zusammenfassend im kulturanthropologischen und so- 
ziologischen Verständnis eine deutliche Abhängigkeit der Zeiterfahrung von kulturel- 
len Einflüssen betont. Zeitauffassungen sind demnach weder definitiv festgelegt, noch 
als angeborene, natürliche oder apriorische Bedingung der Möglichkeit der Erkenntnis 
ausgeprägt. Vielmehr würde es sich bei der Ausprägung von Zeitauffassungen immer 
»um geschichtlich (bewußtseinsgeschichtlich), wissenschaftlich wie kulturell bedingte 
Sicht- und Interpretationsweisen«'” handeln. 

Wenngleich die Zeiterfahrung auch historisch variiert, prägt sich jegliche Zeiter- 
fahrung - im Rekurs auf die evolutionäre Typologie Rammstedts - erst entlang der 
polaren Beziehungssetzungen von Kontinuität vs. Diskontinuität sowie in Bezug auf die 
Wahrnehmung einer zyklischen Wiederkehr und der Erfahrung aus. Elias sieht in der zi- 
vilisationsgeschichtlichen Rückschau die Natur der Zeit treffend als die Sehnsucht der 
Menschen »nach etwas Dauerndem hinter dem unaufhörlichen Wandel aller beobacht- 
baren Daten, aus der Suche nach etwas Unvergänglichem und Zeitlosem hinter ihrem 


197 Cloy, Philosophiegeschichte der Zeit, 35. 


2. »Zeitreise«: Theorien und Strukturen der Konstituierung von Zeiterfahrung 


vergänglichen Leben«.'?? 


Die Zeit(erfahrung) wird über die historische Variabilität die- 
ser Suche nach Dauerhaftigkeit hinaus zusammenfassend im Spektrum eines semanti- 
sches Codesystems, als manipulierbare Größe der sozialen Praxis (mittels Beschleuni- 
gungen, Verlangsamungen oder Variationen der Dauer von Ereignissen), als Ressource, 
als mehrschichtiges Ordnungs- und Bezugssystem (auf individueller, interpersoneller 
und auf Makroebene) sowie als Ausdrucksmittel von Machtverhältnissen, Prioritäten 
und Hierarchien) theoretisiert. Darüber hinaus lassen sich in der Gesamtschau die sozi- 
alwissenschaftlichen Auseinandersetzungen des Begreifens von Zeit in Auseinanderset- 
zungen über Zeitphänomene, Zeitmodelle, Zeitverhältnisse und Zeiterfahrungen systematisie- 
ren.” Nach Maurer werden vier große Themenbereiche untergliedert: kulturkritische 
Abhandlungen, kulturhistorische Arbeiten, Arbeitszeitstudien und geschlechtsspezifi- 
sche Zeitstrukturanalysen.”°° Bergmann kategorisierte die soziologischen Zeitstudien 
ferner in sechs thematische Unterbereiche: 1) Zeitperspektiven und Zeitorientierung, 2) 
zeitliche Ordnungen der Sozialstruktur (Zeitmessung und Kalendererstellung), 3) Zeit- 
strukturen spezifischer Sozialsysteme und Berufsgruppen, 4) Evolution der Zeitwahr- 
nehmung, 5) Zeit und der Bezug zum sozialen Wandel, 6) Zeit als Gegenstand sozial- 
wissenschaftlicher Theoriebildung.”°' 


Grundproblematik: keine einheitliche Theoriebildung 

Die knappe Zusammenschau verdeutlichte dabei zugleich das schwerwiegendste Pro- 
blem der Zeitforschung: die Heterogenität ihrer Ansätze. Zahllose Begriffsbestimmun- 
gen, Konzeptualisierungen, Abstraktionslevel und Strukturelemente der Zeit haben ein 
bis heute kaum überwundenes Kohäsions-Defizit verursacht, das einer einheitlichen 
Theoriebildung und einer allseits befriedigenden Definition des Zeitbegriffs entgegen- 
steht. So stehen sich etwa im äußersten Falle eine phänomenologisch inspirierte Sicht- 
weise über die Zeit und eine funktionalistische Sichtweise der Zeit als Orientierungspa- 
radigma und Strukturprinzip moderner Gesellschaften (Luhmann) erkenntnistheore- 
tisch weitestgehend unberührt gegenüber. Hartmut Rosa vermerkt dazu kritisch, dass 
bislang weder ein theoretischer oder praxisrelevanter Erkenntnisgewinn aus der Fülle 
der Studien erkennbar sei, noch die Erkenntnisse zu einer systematischen Zeitsozio- 
logie zusammengefügt worden wären. Zwar postuliert die Mehrheit der Studien, dass 
soziale Phänomene temporal rekonstruiert und beschrieben werden können, jedoch 
bleibt diese Feststellung nach Ansicht Rosas meist eigenartig konsequenzlos.?°” Das 
Grundproblem der Beschäftigung mit der Zeit-Thematik ufert damit schließlich in der 
Diagnose, dass die Sozialwissenschaften die Zeit zwar als »unverzichtbaren Grundbe- 
griff ihrer Theoriebildung«’° begründen wollen, zugleich aber bislang die Integration 
der heterogenen Ansätze in bereits bestehende Perspektiven vermissen ließen. So wird 


198 Elias, Über die Zeit, 162. 

199 Vgl. Sabine Schmidt-Lauff, Zeit und Bildung. Annäherungen an eine zeittheoretische Grundlegung 
(Münster: Waxmann Verlag, 2012). 

200 Vgl. Maurer, »Stand und Perspektiven der zeitsoziologischen Forschung«, 595. 

201 Vgl. Werner Bergmann, »The problem of time in sociology«, 81. 

202 Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 19. 

203 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 22. 
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trotz der seit den 1970er Jahren stark wachsenden sozialwissenschaftlichen Beschäfti- 
gung mit dem Zeitphänomen registriert, dass die meisten Studien rein »solipistisch«?°* 
argumentierten und im Resultat mitunter gar ein »conceptual chaos«”” begründet hät- 
ten. 

Das Dilemma sozial- und geisteswissenschaftlicher Thematisierungen wird ferner 
darin gesehen, dass die Zeitphilosophie auf der einen Seite die Zeit mit ihrer dichoto- 
men Einteilung in apriorischer Erfahrung oder quantitativer Naturgröße immer tiefer 
verrätselt« hätte, während die empirischen Studien die Zeit auf der anderen Seite allzu 
leicht als selbstevidente Größe hinnehmen und sie nicht theoretisch hinterfragen.”°° 
Ontologische Fragen würden dabei weitegehend ausgeklammert. Stattdessen wird die 
Zeit entweder als soziale Tatsache oder Ergebnis eines sozialen Konstitutionsprozesses 
betrachtet. Ähnlich sieht auch Barbara Adam die Gründe einer unzureichenden Theo- 
riebildung in der Verharrung und im Ausfechten denkgeschichtlicher Positionskämpfe. 
Zu sehr sei innerhalb der Betrachtung des Zeitbegriffs auf Dualismen und Dichoto- 
mien fixiert worden (Naturzeit vs. sozialer Zeit, apriorische Zeit vs. quantitative Größe, 
Spaltung von Struktur und Akteur etc.), zu wenig dagegen sei eine Beachtung der en- 
gen Verbindungen zwischen sozialer und natürlicher Zeit versucht worden. So besteht 
für Adam mit Rückblick auf die lange Tradition sozialwissenschaftlicher Zeitforschung 
zusammenfassend der Befund, dass die Zeit in der Sozialtheorie noch immer nicht 
ausreichend verstanden oder behandelt worden sei.” 


Die Liste der Erklärungsversuche und der Klagen über die Heterogenität der Zeitfor- 
schung ließe sich leicht erweitern. Der selbstkritische Befund der verwirrenden Hetero- 
genität bildet jedoch für sich genommen ebenfalls eine bedeutsame kultursoziologische 
Erkenntnis. Sie lässt aufeine wachsende Verunsicherung im Umgang mit der Zeitin der 
Spätmoderne schließen, die im Terminus der »Zeitkrise< ihren stärksten Ausdruck zu 
finden scheint.”°® Unser Verhältnis zur Zeit erscheint darin alles andere als eindeutig, 
sondern als konfliktreich, zwiespältig, bisweilen gestört und insgesamt mehrdeutig.”” 

Das Rätsel der Zeit lässt sich allein auf Grundlage der Rückschau auf die sozial- und 
geisteswissenschaftlichen Bemühungen also mitnichten vollends lösen. Zugleich aber 
zeigte das skizzierte wissenschaftshistorische Panorama eine Reihe von wichtigen Fix- 
punkten auf, welche die Abstraktheit und Flüchtigkeit der Zeit einzugrenzen vermögen. 
Dazu soll im Folgenden erörtert werden, welche Kohärenzen sich innerhalb der Hete- 
rogenität des philosophischen sowie sozialwissenschaftlich-anthropologischen Zeitver- 
ständnisses erkennen lassen. Welche Orientierungspunkte und gemeinsame Erkennt- 
nisnenner lassen sich auf Basis der Rückschau ausgewählter Arbeiten der zeitbezoge- 
nen sozialwissenschaftlichen Forschungstradition festhalten und extrahieren, welche 


204 Werner Bergmann, »Das Problem der Zeit in der Soziologie. Ein Literaturüberblick zum Stand der 
zeitsoziologischen Theorie und Forschung.«, Kölner Zeitschrift für Soziologie und Sozialpsychologie 35, 
Nr. 3 (1983): 462. 

205 Adam, Time and Social Theory, 15. 

206 Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 22. 

207 Vgl. Adam, Time and Social Theory, 14. 

208 Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 451. 

209 Vgl. Schräder-Naef, »Zeit als Belastung?«. 
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die Diversität der Ansätze rudimentär zusammenhalten? Wie könnten diese Schnitt- 
mengen schließlich für ein Verständnis des Wartens sowie der anschließenden Längs- 
schnittbetrachtung der historischen Verhandlung (verkehrsinduzierter) Wartephäno- 
mene nutzbar gemacht werden? Das Anliegen des folgenden Abschnittes besteht sonach 
darin, weder eine weitere (isolierte) Definition des Zeitbegriffs beizusteuern, noch in 


1° einer eigentlichen Unlösbarkeit der Zeitfrage zu tappen, sondern 


die »mystery trap«” 
basale Bereiche der Theoriebildung herauszugreifen, die einen Orientierungsrahmen 
für die historische Analyse des spezifischen Temporalphänomens »Warten< besondere 


Beachtung ermöglichen können. 


Fünf Kernbefunde zum Zeitverständnis 

Zu aller erst lässt sich festhalten, dass das »conceptual chaos« der Zeitforschung zu- 
mindest durch einen übergeordneten anthropologischen Befund zum Verständnis der 
Zeit zusammengehalten wird, der sich meist implizit durch die Vielfalt der Zeitbetrach- 
tungen zieht. Die Konstruktion und Reflektion über die Zeit repräsentieren den uralten 
Wunsch des Menschen nach einer vom Bewusstsein wahrnehmbaren Form von Abfol- 
gen und Veränderungen, den Wunsch einer systematischen Einordnung des Daseins 
mittels Vergleichbarkeiten und relativer Fixierungen sowie den Wunsch nach Bestim- 
mung von Synchronisation, Simultanität mittels der Messbarkeit von Zeit. Die Grund- 
problematik der schwierigen Orientierung und einheitlichen Theoriebildung entlang 
dieses Ur-Bedürfnisses mag insgesamt auch darin begründet sein, dass wir uns in der 
Zeit nicht wie im Raum bewegen können, »der auch bestehen bleibt, wenn wir ihn 


verlassen haben.«”" 


Jenseits dieser alle Arbeiten durchziehenden anthropologischen 
Grundmotivation sollen nun aber folgende fünf Orientierungspunkte als Destillate und 


zentrale Mitnahmen aus den zeittheoretischen Betrachtungen gelten. 


1) Ontologischer Status: Kein »tempus absolutum, sondern hybrides Wesen der Zeit 
Ein erster wichtiger Orientierungspunkt besteht in dem insbesondere durch die 
phänomenologische Philosophie vertretenen Grundsatz, dass eine einheitliche, ob- 
jektive Zeitwahrnehmung, ein stempus absolutum«, schlichtweg nicht existiert. Zeit 
wird weder im Newtor'schen Verständnis vollends als quantitative Messgröße ver- 
innerlicht, noch ist das jeweilige subjektiv-individuelle Zeitempfinden intersubjek- 
tiv übertragbar. Die Existenz einer rein »objektiven Zeit< ist damit für die lebens- 
weltliche Praxis zunächst einmal als illusionär zu bezeichnen, wenngleich sie einen 
wichtigen Bezugspunkt bildet. Folglich ist »die Zeit: demnach dezidiert als hybrides 
Konstrukt zu verstehen, als Natur- und Kulturobjekt zugleich. Zwar ist die Zeit ei- 
nerseits durch eine solide Faktizität (als physikalische Messgröße und Einheit von 
Stunden und Sekunden) gekennzeichnet, anderseits jedoch ist sie kulturell varia- 
bel, sozial geprägt und schließlich individuell variativ wirksam. Die erste Folgerung 
zum Grundverständnis von der Zeit lautet somit, dass sie mehr als nur das ist, was 


210 Tabboni, »The Idea of Social Time in Norbert Elias«, 6. 
211 Theo Rudolf Payk, »Zeit — Lebensbedingung, Anschauungsweise oder Täuschung®«, in Im Netz der 
Zeit, 77. 
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2) 


uns Uhren und andere Messgeräte »anzeigen«. Eine Beschreibung von Zeitphäno- 
menen muss daher deutlich über ihre objektive Messbarkeit hinausgehen. 


Dialektische Ausbildung der Zeitwahrnehmung 

Ausgehend von der Hybridizität der Zeit als Natur- und Kulturobjekt kann die 
Ausbildung einer Wahrnehmung von Zeitphänomenen gleichsam nicht als iso- 
liert betrachtet werden. Zeitwahrnehmungen werden vielmehr erst im Dreieck 
einer intersubjektiven Ebene (Zeitkultur, Weltzeit), einer subjektiv-individuellen 
(Persönlichkeit, »Seele«) und einer objektiven Ebene (Uhrzeit, Kalenderzeit) ausge- 
bildet. Zeiterfahrungen zeigen eine variierende Rhythmik des Bewusstseinsstroms 
(Schütz/Luckmann) und können damit stets nur kontextuell erklärt bzw. individuell 
rekonstruiert werden. Auch wenn uns die bildhafte Vorstellung der Zeit als einem 
linearen Fluss die Suggestion einer allumfassenden, objektiven Referenzgröße 
bereitet, wird die Zeit, so stellt erstmals Augustinus fest, auf alltagspraktischer 
Ebene subjektiv (und kulturell) mitunter stark abweichend von der Uhrzeit erlebt 
und verinnerlicht. Zugleich ist anzumerken, dass die Auffassung eines linearen, 
kontinuierlichen Fortschreitens von Zeit trotz des zeitphilosophischen Primats 
einer subjektimmanenten Zeitauffassung eine wesentlich längere Tradition auf- 
weist und wohl daher nach wie vor stark kulturprägend ist. Die Zeitwahrnehmung 
innerhalb der westlichen Kultur erfolgt im Schnittpunkt einer objektiven Bezugs- 
größe und einer subjektiven Wahrnehmung, die sich entweder kontrastiv oder 
affirmativ zum objektiven Modell verhält und damit das objektive Bezugssystem 
subjektiv modifiziert. Die wahrgenommene Zeiterfahrung resultiert aus genau 
jenem Verhältnis. Wie kaum ein Zweiter hat Norbert Elias diesen dialektischen 
Zusammenhang im menschlichen Umgang mit der Zeit zu betonen versucht. Den 
Ort der Aushandlung dieses Verhältnisses bildet somit folglich das menschliche 
Subjekt bzw. das menschliche Gehirn.”” Dies bedeutet, dass sich die Zeit aus 
der neuzeitlichen Forschungstradition heraus somit niemals ohne das die Zeit 
erfahrende Subjekt verstehen lässt. 


Wirkungsfeld und Ort der Entfaltung: Zeit als »soziale< Zeit 

Der dritte wichtige Orientierungspunkt besteht in der durch die Sozialwissenschaf- 
ten etablierten Überzeugung, dass die Zeit insbesondere als ein soziales System und 
somit im Rahmen der Erzeugung und Nutzung von Zeitstrukturen verstehbar ge- 
macht werden kann. Zeit und Zeitbestimmung werden demnach als Resultate sozia- 
ler Organisation verstanden. Die Erfahrbarkeit von Zeit konstituiert sich darin erst 
in sozialen Zusammenhängen und wird in der Ausbildung von Rhythmen, Takten 
oder Plänen analytisch greifbar sowie über Zeitbestimmungen, Zeitstrategien, Tem- 
pi oder Beschleunigungen qualitativ in Form der Veränderungen des Umgangs mit 
der Zeit beschreib- und analysierbar. Die Zeit bildet folglich ein zentrales Element 
des Soziallebens. Die dritte Folgerung zum Grundverständnis über den komplexen 
Gegenstand der Zeit umfasst damit, dass die Zeit als ein sozialer und anthropo- 
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logischer »Fakt« begriffen werden muss. Aus diesem Grund muss sie gleichsam als 
Dreh- und Angelpunkt sozialwissenschaftlicher Theoriebildung gelten.” 


Funktionen: Zeit als Orientierungs-, Kommunikations- und Synchronisationsleistung 

Die vierte elementare Erkenntnis knüpft direkt an die zweite an und nimmt 
abermals Bezug auf Norbert Elias. Wenn die Zeit ein soziales System darstellt, 
muss sie zuvorderst in ihren Funktionen einer symbolischen Form sowie als ein 
Orientierungs- und Kontrollmittel gelesen werden. Zeit wird in diesem Verständ- 
nis durch ihren instrumentellen Charakter definiert, der zudem nicht apriorisch 
vorhanden ist, sondern erst erlernt werden muss. Das Erlernen erfolgt um den 
Preis des Fremdzwangs, der Selbstdisziplinierung und der Affektkontrolle, er- 
möglicht anschließend jedoch integrative Synchronisationsleistungen und die 
Kommunizierbarkeit des sozialen Symbols »Zeit«. Elias’ leitende Betrachtung der 
symbolischen Natur der Zeit: eröffnet den aufschlussreichsten und damit viel- 
leicht vielversprechendsten Zugang, um die subjektive Flüchtigkeit des Zeitbegriffs 
objektiv-definitorisch einzufangen. Die Arbeit folgt mit dessen Zeitkonzeption 
einem Grundverständnis, nach der die Zeit als soziales Konstrukt zum Ziel gesell- 
schaftlicher Orientierungsfunktionen verstanden wird, das jedoch gleichwohl an 
die Aristotelischen Auffassung einer kosmologischen, an Bewegungen im Raume 
gekoppelten Gründung bezogen bleibt. Zeit strukturiert das In-der-Welt-Sein, 
macht Vergleiche und Veränderungen erleb- und kommunizierbar. In ihr spie- 
gelt sich der menschliche Wunsch, die endlose Abfolge von Ereignissen in eine 
sinnhafte Ordnung zu transferieren. Die Zeit fungiert nach diesem wesentli- 
chen Begriffsverständnis demnach als ein quasi-linguistisches Bedeutungs- und 
Bezugssystem.”'* 


Mit Rückgriff auf Norbert Elias und dessen für diese Arbeit als am aufschlussreichsten 


geltenden Zugang zum Verständnis der sozialen Zeit vermerkt Simonetta Tabboni zu 


deren Funktion und Wirkungsweise treffend: 


»(..) what we sum up in the word »time« is the attribution of meaning to change, done 
by human collectivities but capable of individual construction, and its organization in 
terms of goals and other affirmation of values. The creation of time might be a uniquely 
social way of pronouncing on the »meaning of life«. It simultaneously satisfies organi- 
zational goals — establishing when to work, when to play, when to pray- and moral ob- 
jectives for the collectivity — deciding what is most important to achieve in life (...).«?'° 


Zusammenfassend wird im Zuge dieser Arbeit somit Zeit als soziales, kommunikatives, 


verhaltensregulierendes und Orientierung und Vergleichbarkeit stiftendes Symbol und 


Zeichen der Syntheseleistung betrachtet. Dieser Ansatz ermöglicht es nicht zuletzt, die 


Dichotomie zwischen physikalischer und sozialer Zeit zu überwinden und die unter 
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Punkt 2 angesprochene, wechselseitige Charakteristik der Zeit als Natur- und Sozial- 
größe zu erkennen. 


5) Zeitqualitäten: Charakteristik westlicher Zeitkultur 

Der fünfte leitende Orientierungspunkt betrifft die Erkenntnis, durch welche Cha- 
rakteristik die Zeitauffassung der westlichen Welt geprägt ist und welchen Verän- 
derungsdynamiken sie unterliegt. Die Rückschau zeitphilosophischer, zeitsoziolo- 
gischer und vor allem die Kontrastierung zeitanthropologischer Studien identifi- 
zierte die westliche Zeitauffassung als konzeptionelle Dreiteilung von Vergangen- 
heit, Gegenwart und Zukunft und entsprechender Parameter der Bestimmung ei- 
nes »Davor«, »Jetzt< und eines »Nachher«. Diese Dreiteilung bildet den Bezugsrah- 
men jeglicher Sinnsetzungen der westlichen Kultur. Die Zeit wird dabei als kul- 
turell tradiert, als linearer Verlauf bzw. kontinuierlicher Fluss von der Vergangen- 
heit über eine (stets flüchtige) Gegenwart hin zur Zukunft idealisiert. Genährt wird 
die Vorstellung eines linearen Verlaufs dabei durch die Wahrnehmung des biologi- 
schen Alterns oder durch Wachstumsprozesse. Indem sämtliche vom Bewusstsein 
wahrnehmbare Veränderungen gegen ein »objektives< Bezugssystem der Uhrzeit ge- 
halten werden, verspricht sich die westliche Kultur die Ausbildung von Ordnung 
und Sinnhaftigkeit. Der in dieser Zeitauffassung idealisierte Zeitpfeil verläuft da- 
bei zwar gerichtet, direktional und irreversibel, nicht jedoch in eine teleologisch 
definierte, sondern in eine explizit offene Zukunft, die folglich in der Gegenwart 
(und auf Grundlage der Vergangenheit) aktiv gestaltet werden muss. 


Beginnend in der Neuzeit wurde die Zeit im Zuge der industriellen Rationalisie- 
rungsbestrebungen und intrinsischen Efhizienzbestrebungen qualitativ zur knappen 
Ressource, zum Wert und nicht zuletzt zur monetarisierbaren Ware aufgeladen. 
Die Wahrnehmung der Begrenztheit und Knappheit von Zeit resultiert in der hand- 
lungspraktischen Prämisse ihrer möglichst rationalen Nutzung. Die zeitsensiblen 
Produktionsverhältnisse eines »kapitalistischen Geistes: erzwangen eine Verinnerli- 
chung der Uhrzeit und die Entwicklung einer intensiven Sensibilität für den Zeitfluss. 
Nicht nur Organisationen, auch Staaten haben damit ein zentrales Interesse an Fragen 
der Zeitnutzung, der Zeitbestimmung und der Kontrolle über sie. Zeit wird folglich als 
Machtinstrument gebraucht, weshalb in der Folge Zeitbudgets ungleich verteilt sein 
können. 

Systemtheoretisch betrachtet, steht die Entwicklung des westlichen Zeitbewusst- 
seins in der Tradition sich aufgrund wachsender Komplexität immer stärker erweitern- 
der Synchronisationsanforderungen. Zeit wurde das entscheidende Organisationsprin- 
zip. Das darin vielleicht prägendste Charakteristikum des modernen Verhältnisses zur 
Zeit besteht in der Wahrnehmung einer allgemeinen Beschleunigung, die durch Effi- 
zienzversprechen angetrieben und aufgrund anschließender Überkompensation aber- 
mals erforderlich wird. Das westliche Zeitverständnis wird ferner in der Doppeldia- 
gnose einer wahrgenommenen Beschleunigung und einer resultierenden Zeitkrise ver- 
standen. Auf individueller Ebene ist die Entwicklung der Moderne dazu vom Kampf um 
die Abgrenzung und Etablierung von Eigenzeiten, einer allgemeinen Sehnsucht nach 
dem Augenblick, der Individualisierung der Zeiterfahrung und deren Fragmentierung 


2. »Zeitreise«: Theorien und Strukturen der Konstituierung von Zeiterfahrung 


in immer kleineren Einheiten sowie der Gleichzeitigkeit und der Vergegenwärtigung 
der Zukunft geprägt. 

Zusammenfassend übt die Zeit im westlichen Kulturkontext eine starke Zentrali- 
tät aus. Das durch Bergson vertretene Postulat eines rein qualitativen Zeitbegriffs der 
reinen, gelebten Dauer scheint, mit Blick auf die Entwicklungen und daran geknüpf- 
ten Zwänge zur Zeitrationalität der letzten zwei Jahrhunderte, schlichtweg ferner denn 
je. Das Zeit-Mensch bzw. das Zeit-Gesellschaft-Verhältnis gilt vielleicht auch deshalb 
gemeinhin als gestört und zwiespältig. 

Trotz eines Primats jener westlichen Zeitvorstellung sind jedoch weitere, hetero- 
gene Formen der zeitgebundenen Sinnstiftung wirksam. Anthropologische Positionen 
haben deutlich gezeigt, dass die Orientierungs- und Kommunikationsfunktionen der 
Zeit auch andersartig realisiert werden können. Zwar stellen jegliche Völker basale Be- 
züge zum Umgang mit Zeit her, diese stehen jedoch in Abhängigkeit von kulturellen 
Leitbildern und Sozialstrukturen und resultieren in zum Teil gänzlich unterschiedli- 
chen Zeitauffassungen hinsichtlich Tempi, Modalitäten, Messgenauigkeit, Synchroni- 
sationsbedürfnissen oder der stark variierenden Auffassungen über Rationalität. 


Mit der Extrahierung der fünf theoretischen Kernbefunde zum ontologischen Status, 
der Erfahrbarkeit, dem Wirkungsfeld, den Hauptfunktionen sowie der Charakteristik 
der westlichen Zeitkultur soll nun der zeittheoretische Komplex auf den Spezialfall des 
Wartens »in der Zeit: verengt werden. Mit anderen Worten: Was macht vor dem Hinter- 
grund des herausgearbeiteten philosophischen und sozialwissenschaftlich-anthropolo- 
gischen Grundverständnisses von Zeit sowie der abgeleiteten fünf Kernbefunde die Zeit 
auf individueller und systemischer Ebene zur Wartezeit und was macht sie qualitativ 
überhaupt zu einem zeitlichen Sonderfall? 


2.4 Von der Zeit zur Wartezeit: Versuch einer Theoretisierung 


2.4.1 Individuell-subjektive Grundbedingungen für die Erfahrung 
von Wartezeiten 


Basierend auf den beiden ersten Kernbefunden zum Zeitverständnis bildet sich jede 
Form der Zeitwahrnehmung (zumindest im westlichen Kulturkreis) im wechselseitigen 
Verhältnis zwischen subjektiver Erfahrung von Rhythmen und Abfolgen aus, die gegen 
eine objektive Referenzgröße der mechanisierten Uhr- oder Kalenderzeit gehalten wer- 
den. Im Regelfall wird diese dialektische Verhandlung als Abfolge von Einzelereignissen 
und damit als sinnstiftender Verlauf spürbar. Weist dieses komplexe dialektische Ver- 
hältnis nun aber ein Ungleichgewicht auf, das statt der Wahrnehmung einer »Füllung« 
des Verlaufs mit Einzelereignissen eine gefühlte »Leere< der Zeit verursacht, wird Zeit 
zur Wartezeit. Die »Leere: des Wartens wird demnach durch eine Störung des subjektiv- 
individuellen, verinnerlichten Umgangs mit der Zeit verursacht, die es plötzlich nicht 
mehr wie gewohnt zulässt, die individuelle Zeitkonzeption an eine objektive Zeitkon- 
zeption zu knüpfen. Der Spezialfall einer Wartezeit wird also immer dann wahrgenom- 
men, sobald eine Inkongruenz in der dialektischen Verhandlung der Zeitkonzeptionen 
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auftritt. Mit anderen Worten: Einzelereignisse können nicht mehr im Schema der Folge 
eines »Vorher< und »Nachher< ausgemacht werden, das Ordnungsversprechen des Zeit- 
flusses ist unterbrochen bzw. ist der Zeitfluss aufgrund einer »Nicht-Anwendbarkeit der 


Parameter einer chronologischen Sukzessionslogik«”" 


nur noch schwerlich oder gar 
nicht mehr erkennbar. In der Folge sind auch die sonst üblich herangezogenen räum- 
lichen Orientierungsgrößen abwesend, weshalb die individuelle Erfahrung des War- 
tens oftmals semantisch mit dem raumassoziativen Begriff des gefühlten »Stillstands« 
aufgeladen wird. Zudem wird die seit der Antike etablierte Vorstellung der Zeit an im 
Raum geknüpfte Bewegungen im Modus des Wartens empfindlich gestört, womit die 
Zeit folglich ihrer räumlichen Ausdruckskraft entbehrt. Kurzum, die Ableitungszusam- 
menhänge zwischen subjektivem Zeitempfinden und objektiven Bezugsgrößen werden 
im Warten gestört. Eine solche zeittheoretische Identifizierung der Wartezeit als pro- 
blematischer Moment der Inkongruenz kann dadurch die mitunter starken psychologi- 
schen Modalitäten wartender Menschen erklären, die von Langeweile und Verdruss bis 
hin zu Angstzuständen reichen. Inkongruenz, fehlende Abfolge von Ereignispunkten 
sowie die Nicht-Anwendbarkeit räumlicher Orientierungsmuster bedingen damit zu- 
sammen auf der individuell-subjektiven Ebene die Erfahrung des Spezialfalls Warten 
in der Zeit. 


Folglich sollen an dieser Stelle mit Rückgriff aus der Phalanx zeittheoretischer Studien 
fünf Grundbedingungen für die Erfahrung von Wartezeiten destilliert werden, wobei sich die 
ersten drei Grundbedingungen aus philosophischen Betrachtungen, die vierte Grund- 
bedingung aus der zeitsoziologischen und die fünfte aus der zeitanthropologischen 
Forschung ableitet. 


1) Wartezeit braucht ein die Zeit wahrnehmendes Subjekt 
Erstens erfordert jedes Warten zunächst ein das die Zeit wahrnehmendes Subjekt, 
welches über die generelle Fähigkeit einer Zeitwahrnehmung verfügt. 


»Warten existiert nicht ohne das wahrnehmende Subjekt, ebenso wenig wie die Zeit 
ohne ein wahrnehmendes Subjekt Objekt von Reflexion sein kann. «< 


Die Begründung dieser aus alltagspraktischer Sicht offenkundig erscheinenden 
Vorbedingung leisteten bereits im Ansatz Platon und Aristoteles. Insbesondere 
aber war es Augustinus’ Zeittheorie der »dreifachen Gegenwart«, der die Zeitwahr- 
nehmung als subjektimmanente Leistung herleitete. 


2) Nur gefühlte Zeit kann zu einem Modus des Wartens werden 
Zweitens muss als Vorbedingung gelten, dass Zeit nicht im Sinne Newtons als vom 
Menschen unabhängige, objektive und externe Naturgröße verstanden werden 
kann, denn 


216 Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens, 42. 
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»Während das Warten die Zeit als solche bewusst und fühlbar macht, kann um- 
gekehrt nur bewusst gefühlte Zeit kann überhaupt zu einem Modus des Wartens 


werden.«”® 


Notwendigkeit von Ereignis und antizipierendem Bewusstsein 

Drittens wird Zeit erst dann zur Wartezeit, wenn ein zu erwartendes Ereignis be- 
steht. Während die beiden erstgenannten Grundbedingungen den Grundvoraus- 
setzungen der Ausprägung jeglicher Zeitwahrnehmung entsprechen, bildet diese 
dritte eine Sonderbedingung für den Spezialfall des Temporalphänomens Warten 
aus. Nur in der Erwartung kann das Bewusstsein eine Synthese aus der Wahrneh- 
mung eines aktuellen Zustandes im Abgleich mit einer referenziellen Gegengröße 
(Ereignis) und dessen momentaner Abstinenz leisten. Die seelische Kompetenz ei- 
ner Antizipation des Kommenden (Expectatio), noch Ausstehenden und noch nicht 
Seienden ist - mit Rückgriff auf Augustinus - demnach nur in einem von Aufmerk- 
samkeit durchzogenen Geist möglich. 


Notwendigkeit zweier Zeiterfahrungsebenen 

Viertens besteht die Notwendigkeit einer Existenz zweier Zeiterfahrungsebenen (ob- 
jektiv/subjektiv-individuell). Nur unter dieser Voraussetzung kann es überhaupt so 
etwas wie eine subjektiv gefühlte Leere geben, die sich im bereits skizzierten Störfall 
des Abgleichs der wahrgenommenen Folge von Einzelereignissen gegen einen ob- 
jektiven Bezugsrahmen ausbildet. Der temporale Spezialfall der Wartezeit kommt 
somit nicht ohne Betrachtung einer objektiven und subjektiven Vermitteltheit von 
Wartezeit sowie nicht ohne eine an den Raum gebundene Vorstellung der Zeit aus. 


Kulturelle Prägung von Zeit- und Wartezeiterfahrung 

Fünftens zeigte die Betrachtung von mit dem westlichen Kulturkreis konstratieren- 
der Zeitauffassungen die Grundbedingung auf, dass der Modus der Wartezeit vor- 
zugsweise im Rahmen eines linearen Zeitverständnisses und einer Kopplung mit 
der Ökonomisierung der Zeitnutzung überhaupt erst als spezifischer Modus wahr- 
genommen wird. So existieren neben der linearen Zeitauffassung auch kulturell 
etablierte Zeitsysteme, die keineswegs zwangsläufig der Messung von Verläufen 
dienen müssen oder in denen Zeit zyklisch gedacht wird. Erst wenn die Zeit als 
linearer Verlauf verinnerlicht wird, kann aber die Störung der dialektischen Aus- 
bildung von Zeiterfahrung im Verfahren subjektiver Eindrücke und dem Abgleich 
gegenüber einer objektiv Referenzgröße überhaupt stattfinden. Nicht wenige Völ- 
ker kennen keine explizite Begrifflichkeit für die Zeit. Diese Völker kennen folglich 
möglicherweise auch kein im Sinne der westlichen Zeitkultur konnotiertes Dasein 
im Modus des Wartens. 


In Ergänzung dieser fünf ontologischen Vorbedingungen zur Ausbildung des Wartemo- 


dus zeigten sich in der Aufarbeitung einiger Wegmarken des zeitphilosophischen Den- 


kens zudem punktuelle Hinweise zur weiteren Qualifizierung des Warte-Phänomens. 


218 Benz, (Erzählte) Zeit des Wartens, 43. 
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Platon und Aristoteles lassen noch keine explizite Thematisierung des Wartens erken- 
nen, vielmehr lagen zunächst die Versuche zum Verständnis von Zeit in der Veranschau- 
lichung mittels von Bewegungen im Raum. In der Spätantike lässt Augustinus jedoch 
erstmals eine indirekte Verhandlung des Wartens im Rahmen seiner Zeitkonzeption der 
dreifachen Gegenwart erkennen, die unter anderem einen einzig und allein in der Seele 
realisierbaren erwartenden Zeitmodus umfasst. Das Warten wird hier jedoch noch kei- 
neswegs qualitativ beschrieben. Eine Problematisierung des Zustands ist nicht erkenn- 
bar, vielmehr erscheint im Modus des Wartens eine Voraussetzung der »Vergegenwärti- 
gung des Zukünftigen gesehen zu werden. Weit mehr als der spätantike Vordenker des 
Antizipierens thematisierte Henri Bergson das Warten im Zuge seines rein qualitativen 
Zeitverständnisses. Indem Bergson das Warten als Inbegriff des qualitativen Übergangs 
und des aktiven Erlebens begreift, wird dieser spezifische Modus für ihn zur zentralen 
Erklärungsgröße der Subjektivität von Zeit, ja Bergson instrumentalisiert gar das War- 
ten mithilfe seines vielzitierten Zuckerwürfel-Experiments der »gelebten Dauer«. Auch 
wenn hier das Warten per se noch keine psychologische Problematisierung erfährt, wird 
es als »spannungsvoller Zustand« deklariert, der aus Sicht Bergson jedoch nicht punk- 
tuell wirksam werde, sondern als menschliche Grundverfassung« schlechthin zu gelten 
habe. 


2.4.2 Ursprünge und Entstehungsbedingungen des Wartens 


Aussagen zu Ursprung und Entstehungsbedingungen von Wartezeiten lassen sich aus 
den philosophischen Zeitbetrachtungen in nur sehr begrenztem Maße gewinnen. Zwar 
nutzen etwa Heidegger und Bergson das Warten entweder direkt oder indirekt als Be- 
weisführung ihrer jeweiligen Zeitkonzeptualisierungen, jedoch werden - anders als in 
der sozialwissenschaftlichen Auseinandersetzung - keine systemischen Katalysatoren 
oder qualitativen Einblicke hinsichtlich der konkreten Erfahrung formuliert. 

Heidegger nutzt den Modus des Erwartens - ähnlich wie Bergson - im Rahmen sei- 
nes fundamentalontologischen Zeitansatzes als einen Beleg dafür, dass sich auch das 
uneigentliche Dasein im Kern aber auf ein eigentliches Dasein stützt, das sich seiner End- 
lichkeit bewusst ist und daraufhin im Rahmen seiner Möglichkeiten handelt. Alltägliche 
Wartesituationen könnten aus der Perspektive Heideggers somit womöglich als wich- 
tige funktionale Schlüsselstellen zur Selbstbestimmung des eigentlichen Daseins inter- 
pretiert werden. Das Warten in Alltagssituationen könnte somit nach Heidegger’schen 
Lesart die im uneigentlichen Dasein stets verdrängte Erinnerung an die eigene Vergäng- 
lichkeit reaktivieren und damit die Erinnerung an das für erstrebenswerte, existenzielle 
eigentliche Sein ermöglichen. 

Bergson hingegen nutzt den Modus des Wartens ganz explizit als Veranschauli- 
chungsfolie der Ablösung vom mechanisierten Zeitdenken. Die Zeit wird, verdeutlicht 
durch das Zuckerwürfel-Experiment, nicht mehr, wie üblich, als Aneinanderreihung 
unbelebter Zeitpunkte gedacht wird, sondern als qualitative Veränderung, die durch 
Anpassung des Geistes an den Rhythmus des Ereignisses ein aktives Moment aufweist. 

Gleichwohl wird jenseits dieser abstrakten »Auskünfte« nur wenig über den erlebten 
Modus des Wartens selbst bekannt. Konkretere »Mitnahmen« für eine Theoretisierung 
der Wartezeit hinsichtlich ihrer Ursprünge und Entstehungsbedingungen ermöglichen 
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dagegen erst die zeitsoziologischen und kulturanthropologischen Studien. Sie behan- 


deln weniger die philosophische Frage der eigentlichen Erkenntnisbedingungen der 


Wahrnehmung von (Warte)zeit, sondern beleuchten stattdessen die inhaltlichen Aus- 


formungen, die Strukturbedingungen und subjektiven Zuschreibungen. Aus der Rück- 


schau dieser Studien sollen nun folglich sechs Kernpunkte extrahiert werden, die für eine 


Theoretisierung der Wartezeit hilfreich erscheinen. 


1) 


3) 


4) 


»Sozialer« Ursprung von Wartezeiten 

Erstens lässt sich mit Rückgriff auf Sorokin und Mertons Postulat der Zeit als sozialer 
Orientierungsfunktion, in der alltägliches Handeln weit öfter an sozialen Referenz- 
punkten als an astronomischen festgemacht werden würde, die Vermutung folgern, 
dass im Laufe der Zeit auch Wartezeiten stärker durch soziale Referenzpunkte als 
durch natürliche Referenzpunkte verursacht worden sein dürften. 


Warten repräsentiert eine elementare Zeitstrategie 

Die Ausführungen von Nowotny zeigten zweitens, dass das Warten (und warten las- 
sen) als nur eine von vielen Zeitstrategien zur Strukturierung sozialer Beziehungen 
dient. Nowotny sensibilisiert dabei für die zentrale Erkenntnis, dass Wartezeiten 
ein soziales Ausdrucksfeld der Ungleichverteilung von Zeitbudgets repräsentieren. 
Die Perspektive des Wartens als abhängige Variable von Machtverhältnissen wird 
hierbei durch Nowotnys frappierende Feststellung illustriert: »Die Sprache hat kei- 
nen Ausdruck für den, der warten läßt, sondern nur für den Wartenden.«” 


Warten muss »erlernt« werden 

Drittens lässt sich mit Rekurs auf Elias’ Überlegungen für das Phänomen des War- 
tens schließen, dass analog zur Notwendigkeit des Erlernens der Zeitnutzung zum 
Zweck der Positionsbestimmung auch im Besonderen das Warten der Notwendig- 
keit des Erlernens unterliegt. Das Warten lässt sich damit im Zuge des Zivilisations- 
prozesses als eines der kritischsten »Temporalprodukte« extrahieren, das einerseits 
den analytischen Blick auf die Mechanismen der Zeitproduktion im Sinne Elias of- 
fenlegt und andererseits selbst Produkt der in komplexen Gesellschaften zuweilen 
limitierten Synchronisationsfähigkeit ist. 


Inkongruenz von Zeitebenen 

Eine entscheidende Entstehungsbedingung von Wartezeiten sehen Schütz und 
Luckmann im Auftreten von Inkongruenzen zwischen verschiedenen Zeitebenen. 
Da aus ihrer Sicht das Zeiterleben in der Verschränkung dreier Zeitebenen realisiert 
wird, die dauernd rhythmisiert und zusammengehalten werden müssen, entstehen 
Wartesituationen besonders an den Reibungspunkten der Zeitebenen von Weltzeit, 
subjektiver und intersubjektiver Zeit, die Ausdruck von Inkongruenzen sind und 
dem Menschen folglich die unausweichliche Grundverfassung des Wartens aufer- 
legen. Damit wird jedoch auch deutlich, dass das Warten - in Korrespondenz zu 
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5) 


6) 


Henri Bergsons »duree< - als aktive Tätigkeit der Harmonisierung jener Zeitebenen 
zu betrachten sein sollte. 


Resultat der Inkongruenz zwischen Temporalsystemen 

Luhmanns Systemtheorie liefert eine zwar abstrakte, aber zugleich gewichtige Er- 
klärung der systemischen Entstehungsbedingungen von Wartezeiten in der mo- 
dernen westlichen Kultur. Indem er die Zeit als entscheidende qualitative Erklä- 
rungsgröße begreift und die fortschreitende Differenzierung gesellschaftlicher Teil- 
systeme in der korrespondierenden Ausbildung differenzierter Temporalsysteme 
versteht, entstehen Wartezeiten in hochentwickelten und komplexen Gesellschaf- 
ten insbesondere aufgrund temporaler Inkongruenzen der verschiedenen Teilsys- 
teme. Ähnlich verortet auch Bergmann die (moderne) Entstehungsbedingung der 
Wartezeit in der fehlerhaften Synchronisierung der gesellschaftlichen Teilsysteme: 
»If all social behaviour were embedded in one single time order, as is the approx- 
imate case in primitive, less differentiated societies, there would be no problem 
of temporal synchronization; the flow of time would unobtrusively accompany the 
course of behaviour. Only when, through social differentiation, individual and social 
time must be distributed among various areas of behaviour do problems of coor- 
dination arise. The results of this lack of synchronization are the scarcity of time, 


waiting time and »time out«.«”° 


Je stärker die Ausdifferenzierung der gesellschaft- 
lichen Teilsysteme fortschreitet, desto stärker wird demnach auch ihre Anfälligkeit, 
an den Berührungspunkten zu anderen Teilsystemen aufgrund unterschiedlicher 
Rhythmen, Abläufen und arbeitsbezogener Zeitauffassungen Wartezeiten zu pro- 
duzieren. Als Beispiel sei hierfür etwa der temporal betrachtet eher schwergängige 
Bürokratieapparat angeführt, der bei Bearbeitung von Anfragen der beschleunigten 
Startup-Szene eine deutliche Inkongruenz zwischen den vorherrschenden Tempo- 


ralsystemen offenbart. 


Zeitkulturelle Inkongruenzen 

Wartezeiten, so zeigte die kulturanthropologische Perspektive, sind in hohem Ma- 
ße nicht nur sozialstrukturell- sondern ebenso kulturabhängig. Sie entstehen damit 
insbesondere an den Schnittstellen variierender Zeitwahrnehmungen. So vertritt 
etwa Stuart Hall die These, dass ein Aufeinandertreffen monochroner (M-Zeit) und 
polychroner (P-Zeit) Kulturen zeitlicher Orientierung zu divergierender Synchroni- 
sation sozialer Tätigkeiten führen und Probleme von Unpünktlichkeit, Unzuverläs- 
sigkeit und damit von Wartezeiten produzieren würde. Aber auch innerhalb dersel- 
ben Zeitkultur würden divergierende Zeitauffassungen bestehen, die Inkongruen- 
zen in sozialen Austauschbeziehungen hervorrufen und in Wartezeiten resultieren 
können. Die Kulturanthropologie liefert damit komplementär zur Luhmann'schen 
Systemtheorie der heterogenen Temporalstrukturen gesellschaftlicher Teilsysteme 
ein aus der jeweiligen Kultur abgeleitetes Verständnis zeitbezogener Inkongruen- 
zen. Ähnlich wie komplexe Aufgabe Synchronisation der gesellschaftlichen Teilsys- 
teme sieht die kulturanthropologische Perspektive auf Zeitphänomene die zentrale 


220 Bergmann, »The problem of time in sociology«, 108. 
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Herausforderung folglich darin, die jeweilige Zeitkultur des Gegenübers verstehen 
zu lernen, um Missverständnisse (und schließlich Wartezeiten) im gegenseitigen 
Austausch abzubauen. 


Mit diesem Kapitel konnten aus der geistes- und sozialwissenschaftlichen Konzeptua- 
lisierungsgeschichte der Zeit nunmehr fünf grundlegende Erkenntnisse für die Frage 
des Verständnisses von Zeit aus der heterogenen Forschungslandschaft extrahiert so- 
wie eine Reihe von Ursprüngen und Entstehungsbedingungen für die Ausprägung von 
Wartezeiten auf individueller und systemischer Ebene abgeleitet werden. Diese Per- 
spektiven bilden den konzeptionellen Rahmen für die nun anschließende Spurensuche 
der historisch variierenden Verhandlung von verkehrlich bedingten Wartezeiten seit 
dem 19. Jahrhundert. 

Damit wird nun der aporizitäre und steinige Pfad geistesgeschichtlicher Theoreti- 
sierungen des Zeitbegriffs verlassen. Zu solch einem Schritt bemerkt Simonetta Tab- 
boni zuversichtlich. 


»Unlikethe philosopher, the sociologist can undertakethe more modest task oftracing 
in collective life the nature of that human experience which we call temporal and the 
consequences of working through that experience: norms and ways of organizing time 
invented to satisfy prevailing needs, individual choices, and the values and priority 
meanings that are attributed to it.” 

Tabboni bezieht ihre Aussage zwar disziplinär auf die Soziologie, doch es wird hier als 
nicht weniger ertragreich erachtet, einen smaßvollen« Übertrag auf die kulturgeschicht- 
liche Betrachtung des Zeitphänomens Warten zu vollziehen. Genau dieser Schritt soll 
nun im Anschluss erfolgen. Dazu wird im folgenden Kapitel zunächst das Warten als 
zeitgeschichtliches Temporalphänomen der Moderne »verortet<, um daran anschlie- 
ßend die Untersuchung zeithistorisch auf die konkreten Analysestränge der baulich- 
betrieblichen und rezeptionsgeschichtlichen Verhandlung von verkehrsinduzierten 
Wartezeiten zu verengen. 


221 Tabboni, »The Idea of Social Time in Norbert Elias«, 6. 
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Nachdem mit dem vorangegangenen Kapitel der Überblick zur Konzeptionalisierungs- 
geschichte der Zeit abgeschlossen wurde, kann nunmehr die Engführung auf die Be- 
schäftigung mit Wartephänomenen hinsichtlich ihrer Verhandlungen im zeithistori- 
schen Kontext sowie ihrer individuellen, symbolischen und sozialen Ausdrucksfelder 
in den Vordergrund erfolgen. Mit dem folgenden Kapitel wird daher in einem ersten 
Schritt zunächst die massive Zunahme alltäglicher Wartesituationen als smodernes< 
Phänomen charakterisiert. Indem Wartezeiten in den spezifischen Kontext des sich 
seit der Neuzeit etablierten Modernisierungsprozesses der Beschleunigung gestellt wer- 
den, wird einerseits deren relative Neuartigkeit verdeutlicht und andererseits deren zu- 
nehmende Aufladung zum »Konfliktfall« der Moderne hergeleitet. Anschließend werden 
Wartephänomene in einem zweiten Schritt ausgehend vom Befund ihrer Problemati- 
sierung in einem Exkurs entlang der vielfältigen disziplinären Auseinandersetzungen 
beleuchtet, um schließlich in einem dritten Schritt das Auftreten von Wartezeiten kon- 
kret auf das Handlungsfeld des modernen Verkehrswesens zu verengen und als explizit 
mobilitätsbezogenes Phänomen zu betrachten. 


3.1 Zeithistorische Verortung und Eingrenzung: 
Warten als temporales Phänomen >in: der Moderne 


Die vorangegangenen zeittheoretischen Ausführungen machten deutlich, dass Men- 
schen in allen Epochen ein mehr oder minder explizit ausgeprägtes Bedürfnis nach 
zeitlicher Orientierung entwickelten und daraufhin in Abhängigkeit gesellschaftlicher 
Komplexität und Synchronisationsansprüche Temporalstrukturen ausbildeten, welche 
die endlose Abfolge von Ereignissen in ein sinnstiftendes und kommunikatives Ord- 
nungssystem entlang der Kategorien von Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft über- 
setzen sollten. Als übergeordnetes Motiv der Zeitnutzung und -bestimmung soll da- 
her nochmals konstatiert werden, dass die Existenz jeglichen Zeitsystems allgemein als 
Ausdruck dafür gelten kann, »daß Menschen Positionen, Dauer von Intervallen, Tem- 
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po der Veränderungen und anderes mehr in diesem Flusse zum Zwecke ihrer eigenen 
Orientierung zu bestimmen suchen.«' 

Über diese zivilisationsgeschichtliche Konstante eines Orientierungsmittels hin- 
ausreichend, können wir zudem mit Rückgriff auf Husserls Postulat eines inneren Zeit- 
bewusstseins” also zunächst davon ausgehen, dass nicht nur ein allgemeines Empfin- 
den von Veränderungen zur anthropologischen Grundausstattung des Menschen ge- 
hört und die universelle Voraussetzung einer immer komplexer werdenden Tempora- 
lisierung des Erlebens bildet,’ sondern damit verbunden auch die mehr oder weni- 
ger spezifische Empfindung einer Anomalie in Form des Wartens oder des Aufschubs. 
Warten auf Rückkehr, auf das Ende des Winters oder auf das Jüngste Gericht repräsen- 
tierten zweifelsohne bereits in der Vormoderne lebenspraktische Erfahrungen, die im 
Abgleich zwischen Erwartung und Erfahrung mit einer situationsbedingt veränderten 
Zeitwahrnehmung einhergingen. 

Das zeitliche Bewusstsein bzw. die Erfahrung eines relativen Stillstands kann an 
dieser Stelle keineswegs in der zivilisationsgeschichtlichen Breite beschrieben werden.* 
Vielmehr soll hier jenes Zeitbewusstsein epochal im Kontext der Modernisierungstheo- 
rien verortet und anschließend im Handlungsfeld des modernen Verkehrswesens em- 
pirisch greifbar gemacht werden. Legitimiert wird diese Eingrenzung über eine quan- 
titative und eine qualitative Zäsur, die im Zuge der Moderne deutlich wird. Erstens 
durch die quantitative Häufung und Vervielfachung von Wartesituationen. Zweitens 
durch ihre explizitere Wahrnehmung, ihre alltagspraktische Relevanz sowie durch ihre 
wachsende kulturelle Problematisierung. Die Verortung des Wartens »in der Moderne«« 
geschieht demnach nicht willkürlich, sondern fast zwangsläufig aufgrund ihrer in die- 
ser Epoche außergewöhnlichen, systemischen Entfaltung und alltagspraktischen Be- 
deutung. 

Der Versuch einer solchen Verortung trifft jedoch unmittelbar auf die Problema- 
tik, dass kaum ein Begriff derart schillernd und von Unschärfe geprägt ist, wie jener 
der »Moderne«. Der Begriff der »Modern«« beinhaltet stets ein hohes Maß an Sugges- 
tivität und Assoziationspotential und erfreut sich vielleicht gar erst aufgrund dieser 
Unschärfe einer derart großen Attraktivität.” Ausgehend von einer anfänglichen Folie 
zur Beschreibung philosophischer Strömungen seit der Renaissance im Allgemeinen 
und Descartes im Besonderen, wurde der Begriff der »Moderne« im deutschsprachigen 
Raum erstmals 1886 durch ein Berliner Literaturkollektiv eingesetzt, um ein vollkom- 
menen Neues und von traditionellen Regeln der Ästhetik abgelöstes Schreiben auszu- 


1 Elias, Über die Zeit, 50. 

2 Stephen Kern ergänzt dazu, dass die menschliche Existenz ohne eine gewisse Vorstellung der ei- 
genen Vergangenheit nicht denkbar sei (Kern, The culture of time and space, 1880-1918, xxi.). 

3 Vgl. Luhmann, »Die Zukunft kann nicht beginnen. Temporalstrukturen der modernen Gesell- 
schaft«, 124. 

4 Hierfür kann jedoch nochmals auf die punktuellen Interpretationen der Wartezeit im Rahmen 
der vorgestellten philosophischen und sozialwissenschaftlichen Zeittheorien in Kap. 2 verwiesen 
werden. 

5 Vgl. Daniel Fulda, »Sattelzeit. Karriere und Problematik eines kulturwissenschaftlichen Zentralbe- 
griffs«, in Sattelzeit: historiographiegeschichtliche Revisionen, hg. von Elisabeth Decultot und Daniel 
Fulda, Hallesche Beiträge zur Europäischen Aufklärung 52 (Berlin; Boston: De Gruyter, 2016), 1. 
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drücken. Nur wenig später, im Jahr 1895, nahm der Brockhaus den Begriff auf und gab 
damit seine offizielle Verwendung frei.° Zuschreibungen des »Modernen« haben somit 
allgemein gesprochen seit dem 19. Jahrhundert Konjunktur und bezwecken dabei je- 
weils die deutliche Abgrenzung aktueller Entwicklungen von vorherigen Entwicklun- 
gen. 

Was aber zeichnet die Programmatik der Moderne inhaltlich aus und wie lässt sich 
der Bruch gegenüber einer Vormoderne erklären? Welche Entwicklungen sind es, die 
sprachlich von vorherigen Entwicklungen so deutlich mit der Akzentuierung des »Mo- 
dernen< abgegrenzt werden sollten? Die Erlangung eines tieferen Verständnisses jed- 
weder Phänomene der Neuesten Geschichte wird wohl kaum um die Beschäftigung 
mit solchen Fragen umhinkommen. Da im Mittelpunkt des Erkenntnisinteresses dieser 
Arbeit die Längsschnittbetrachtung der massiven Häufung verkehrsinduzierter Warte- 
phänomene steht, die mit der Entstehung des Eisenbahnwesens in den 1830er Jahren 
ihren Anfang markiert, werden daher auch hier Einblicke in Evolution und Kerngehalt 
der Moderne benötigt. 


Definitionen, Prinzipien und Periodisierungen: Meisternarrative der Moderne 

Unter »Moderne« wird zunächst allgemein mit Rekurs auf Giddens die seit dem 17. Jahr- 
hundert in Europa einsetzende Epoche der Etablierung spezifischer Formen des 
Sozial-, Geistes- und Wirtschaftslebens verstanden, die sich von vormodernen Gesell- 
schaften abzugrenzen vermochten und von Europa ausgehend eine mehr oder min- 
der weltweite Verbreitung erfuhren.” Giddens konkretisiert die Abgrenzung gegenüber 
vormodernen und traditionalen Gesellschaften über die Merkmale der Geschwindigkeit 
des Wandels, der globalen Reichweite dieses Wandels, der deutlichen Abhängigkeit der 
Produktion von unbelebten Energiequellen sowie der durch Industriekapitalismus vor- 
herrschenden Transformation von Arbeitskraft und Erzeugnissen in Warenform (Ko- 
modifizierung).® Ferner ist die Moderne nach Giddens durch die Entstehung eines be- 
sonderen Institutionenwesens geprägt, das vor allem in Form des Nationalstaates die 
soziale Interaktion in größeren territorialen Gebietszusammenhängen gewährleistet 
und durch demokratische Legitimation geprägt sei. All diese seit der Neuzeit entstan- 
denen Institutionen stehen für Giddens im Zeichen einer »Diskontinuität«, also einer 
gegenüber traditionalen Ordnungen gänzlich einzigartigen Form der Gesellschaftsent- 
wicklung, die insbesondere in der Stadt ihren markantesten Ausdruck findet. Giddens 
bemerkt zusammenfassend zum disruptiven Wesen der Moderne: 


»Die durch die Moderne entstandenen Lebensformen haben uns in ganz beispielloser 
Weise von allen traditionalen Typen der sozialen Ordnung fortgerissen.«? 


Luhmann definiert, wie bereits ansatzweise oben herausgestellt, den Kerngehalt der 
Moderne in der Ablösung (und Überwindung) vormals hierarchischer und stratifikato- 
rischer Gesellschaftsordnungen durch das fundamentale Strukturprinzip der »funktio- 


Vgl. Christof Dipper, »Moderne«, Docupedia-Zeitgeschichte, 2010, 3. 

Vgl. Anthony Giddens, Konsequenzen der Moderne (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1996), 9. 
Vgl. ebd., 14f. 

Ebd., 13 [Herv. i. O.]. 
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nalen Differenzierung«.'” Zwar unternimmt Luhmann keinen allzu konkreten Versuch 
einer zeitlichen Datierung dieses Übergangs, dennoch vermutet er, »daß irgendwann 
die Rekursivität der autopoietischen Reproduktion sich selbst zu fassen beginnt und 
eine Schließung erreicht, von der ab für Politik nur noch Politik, für Kunst nur noch 
Kunst, für Erziehung nur noch Anlagen und Lernbereitschaft, für die Wissenschaft nur 
noch Kapital und Ertrag zählen (...)«."" Jener Selbstbezug der funktional ausdifferen- 
zierten Systeme bildet für Luhmann eines der entscheidenden Wesensmerkmale der 
Moderne. Der funktionalen Differenzierung vorgelagert sieht Luhmann aus tempo- 
ralanalytischer Sicht den entscheidenden Übergang in eine smoderne: Zeitstruktur in 
der allgemeinen »Verzeitlichung des Seins«*, die wiederum Folge der gewandelten Be- 
trachtung und Bewertung von Vergangenheit und Zukunft sei. Demnach änderte sich 
im Zuge der Ausbildung bürgerlicher Gesellschaften allmählich das Verständnis einer 
vormals allein mit einem historischen Ereignis (Christi Geburt) einsetzenden Vergan- 
genheit hin zu einem Geschichtsverständnis, das erstmals auch eine rückwärtsgerich- 
tete Zeitrechnung (vor Christi Geburt) erlaubte. Diese fundamental veränderte Zeitauf- 
fassung bewirkte ihrerseits, dass auch die Zukunft nicht länger als Annäherung an ein 
fixiertes Ereignis (z.B. die Erlösung), sondern vielmehr als offen und kontingent in- 
terpretiert werden musste. Moderne Temporalstrukturen zeichnen sich somit zusam- 
menfassend durch eine relationale Betrachtung von Vergangenheit und Zukunft aus, die 
jeweils dem Zweck dient, Veränderungen wahrzunehmen und verändernd auf die Ge- 
genwart einzuwirken.'" Funktionale Differenzierung und die Verzeitlichung des Seins 
bilden somit zusammenfassend zwei bis in die Gegenwart hinein wirksame Kerncha- 
rakteristika der Moderne. 

Zapf sieht moderne Gesellschaften - besonders mit Blick auf jene des 20. Jahrhun- 
derts - ähnlich wie Giddens durch Ausprägung von Basisinstitutionen (Konkurrenzde- 
mokratie, Marktwirtschaft, Wohlstandsgesellschaft mit Massenkonsum, Wohlfahrts- 
staat) definiert. Auch er bezeichnet die Moderne in wirtschaftlicher Hinsicht mit dem 
Aufkommen des Industriekapitalismus sowie in politischer Hinsicht mit der Demokra- 
tisierung.'* 

Beck und Mulsow beschreiben die Epoche ergänzend als Phase der Verfestigung, 
»Ontologisierung« und Naturalisierung vormals noch ambivalenter und doppelsinni- 
ger Prozesse.” In Abgrenzung innerhalb der Moderne kontinuierlich anhaltender Epo- 
chenschwellen bezeichnen sie die Epochenschwelle des Übergangs von der Vormoder- 
ne zur Moderne als »Erste Moderne««. Sie beginnt demnach im Zeitraum der Aufklärung 


10 Niklas Luhmann, Die Gesellschaft der Gesellschaft, Teilbd.2 (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1999), 678-743. 

11 Ebd., 708. 

12 Luhmann, »Die Zukunft kann nicht beginnen. Temporalstrukturen der modernen Gesellschaft«, 
120. 

13 Hierzu auch ergänzend Elias, der in Bezug auf die Relationalität der Zeitmodalitäten konstatiert: 
»Nur im Erleben der Menschen gibt es die gewichtigen Scheidelinien zwischen dem, was »heute«, 
was »gestern< oder was »morgen« ist.« Elias, Über die Zeit, 104. 

14 Vgl. Wolfgang Zapf, »Entwicklung und Sozialstruktur moderner Gesellschaften«, in Einführung in 
Hauptbegriffe der Soziologie, hg. von Hermann Korte und Bernhard Schäfers (Wiesbaden: Springer 
Fachmedien Wiesbaden, 2016), 308ff. 

15 Ulrich Beck und Martin Mulsow, »Einleitung«, in Vergangenheit und Zukunft der Moderne, 37. 
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und wird in geistiger Nähe zum Luhmann'schen Modernitätsbegriff durch die allmähli- 
che Ausbildung »trennscharfe[r] Grenzen zwischen Kategorien von Menschen, Dingen 
und Tätigkeiten« charakterisiert, wobei »Unterscheidungen zwischen Handlungssphä- 
ren und Lebensformen, die die eindeutige institutionelle Zuschreibung von Zuständig- 
keit, Kompetenz und Verantwortung ermöglichen«' getroffen werden. Beck und Mul- 
sow ermahnen jedoch gleichsam zur Vorsicht im Rückblick auf die Ausformung der 
sich auf dem Weg zu einer »Ersten Moderne« ausbildenden Basisprinzipien’, die stark 
zeitversetzt und regional ungleich wirksam wurden. 

Aus einer stärker erfahrungsbasierten und kulturgeschichtlichen Perspektive iden- 
tifiziert Stephen Kern das Wesen der Moderne in der Ausbildung eines »positive nega- 
tive space«'®, einer allgemeinen durch Technologieentwicklungen vermittelten Erfah- 
rung von Simultanität sowie einer dramatischen Transformation des Distanzbezugs. 
Zudem sieht Kern - in Übereinstimmung mit Luhmann - die Moderne durch einen Ge- 
neralangriff auf alles Ständische und Feudale gekennzeichnet, in dessen Folge tradierte 
soziale Hierarchien erodiert seien.” Ähnlich sieht auch Conrad das Unternehmen der 
Moderne in der heroischen Ablösung, jedoch nicht nur von tradierten Formen des Zu- 
sammenlebens, sondern von der bisherigen Geschichte überhaupt. Speziell der Beginn 
des 20. Jahrhunderts markierte danach ein nicht vergleichbares Streben nach Aufhe- 
bung von Distanz, Dauer oder Form unter der Prämisse der Erschaffung absoluter und 
präzedenzloser »Neuheit«, die sich bis auf die Ebene der radikalen Modifizierung der 
eigenen Körperlichkeit erstreckte.”° 


Die Theoretisierungsversuche der politischen, sozialen, wirtschaftlichen und kulturel- 
len Basisprinzipien und -institutionen ließen sich, insbesondere auch hinsichtlich der 
Ambivalenzen und Schattenseiten der Modernisierungsprozesse,”' selbstredend erwei- 
tern. Die Mehrheit der Moderne-Diagnosen verbleibt dabei jedoch meist auf sehr abs- 
trakter Ebene, was auf die Interpretation konkreter historischer Phänomene mitunter 
problematisch wirken kann. Als besonders fruchtbare Epochendeutung erscheint da- 
her - speziell bezüglich der Frage des zeitlichen Beginns der allmählichen Etablierung 
moderner Basisprinzipien und seiner historischen Quellenevidenz — Kosellecks 1972 


16  Ebd., 34. 

17 Unter »Basisprinzipien« verstehen Beck und Mulsow »kognitiv-normative Problemstellungen, die 
sozusagen die treibende Kraft der Moderne ausmachen« (Ebd., 19.) 

18 _ Hierunter versteht Kern ein in der Kunst auffälliges Prinzip der Neubetrachtung und Neunutzung 
von Räumen, die von der Kunst inspiriert gar die Kriegsführung (Erfindung des Camouflage) ver- 
änderte. Zuvor als störend oder unnütz empfundene Leerstellen rückten nunmehr ins Zentrum 
der Beschäftigung und etablierten eine neue Denkordnung. Für die Kunst gesprochen, stand, wie 
etwa im Kubismus Picassos, nicht mehr allein die ästhetische Wirkung im Vordergrund, sondern 
die Form selbst wurde zum Inhalt der Kunst (Kern, The culture oftime and space, 1880-1918, xxvii und 
315). 

19 Vgl. ebd., 313-18. 

20 Vgl. Peter Conrad, Modern Times, Modern Places: [Life & Art in the zoth Century (London: Thames & 
Hudson, 1999), 14f. 

21 Eine gute Übersicht jener Schattenseiten im Spektrum von Ökokatastrophen und Vermassung lie- 
fert Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 107ff. 
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eher beiläufig eingeführte Metapher der »Sattelzeit< oder auch »Schwellenzeit«.”” Kosel- 
leck bezeichnet mit diesen Begriffen eine Abgrenzungsphase von vormodernen Struk- 
turen, die sich in der Erfahrung einer besonderen Krisenhaftigkeit der Zeit um 1800 
auszeichnet und durch eine Vielzahl empirischer Funde Gewicht erlangt. Nach die- 
ser bis heute weitläufig rezipierten (aber auch kritisierten) Auffassung lässt sich »zwi- 
schen rd. 1750 und rd. 1850«” in Europa ein begrifflicher Wandel und eine vornehm- 
lich über ein gewandeltes Geschichtsverständnis artikulierte Reform der Selbstwahr- 
nehmung erkennen. Gemeint sind hiermit eine aus dem theoretischen Fundament der 
Aufklärung entspringende zunehmende Säkularisierung, Verwissenschaftlichung und 
Professionalisierung, die sich nicht allein exklusiv auf die Sphäre einer reformierten 
Geschichtsschreibung bezogen, sondern darüber hinaus zu übergeordneten Maximen 
reiften, die in die gesamte politisch-soziale Semantik hineinwirkten. Mit den einset- 
zenden Entwicklungen wird eine rapide Veränderung der gesamten Weltdeutung und 
-Wahrnehmung vermutet, die schließlich als geistige Wegbereitung der bis in die Ge- 
genwart wirksamen Modernisierungsprozesse interpretiert werden kann. 

Die Metapher des Sattels symbolisiert hierbei den Übergang von einem alteuro- 
päischen Geschichtsdenken in eine moderne Geschichtsauffassung, der jedoch keines- 
wegs von einer linearen Entwicklung, sondern durch das gleichzeitige Nebeneinan- 
der von Beharrungs- und Modernisierungsimpulsen geprägt war. Demnach lassen sich 
auch noch bis weit ins 19. Jahrhundert hinein vielzählige vormoderne Merkmale aus- 
machen, von denen später im Kontext des Eisenbahnverkehrs - insbesondere im Kon- 
text der Romantisierung der Postkutsche gegenüber der Eisenbahn - noch zu spre- 
chen sein wird. Den Beharrungsbefunden zum Trotz, sieht Koselleck seit dem späten 
18. Jahrhundert gleichwohl die übergeordnete Gerichtetheit jener neuen Weltdeutung 
und -Wahrnehmung. Begriffsgeschichtlich beinhaltet diese Gerichtetheit einen »Wan- 
del vom vorneuzeitlichen zu unserem Sprachgebrauch«’*, den Koselleck wie folgt zu- 
sammenfasst: 


»Alte Worte, etwa Demokratie, Freiheit, Staat bezeichnen seit rund 1770 einen neuen 
Zukunftshorizont, der den alten Begriffsgehalt anders umgrenzt; überkommene Topoi 
gewinnen Erwartungsgehalte, die ihnen früher nicht innewohnten.«” 


In geistiger Nähe zu Luhmanns Postulat einer allgemeinen Verzeitlichung des Seins, 
das die moderne Gegenwart nunmehr mittels einer relationalen Betrachtung von Ver- 
gangenem und Zukünftigem erzeugt, identifiziert Koselleck demnach die temporal- 
strukturelle Wegbereitung der Moderne als ein erstmaliges Auseinandertreten von Er- 
fahrungen und gewandelter Erwartungshaltungen.”° 

Besonders interessant für die Explikation von Wartesituationen als spezifisch mo- 
dernes und zunehmend problematisches Charakteristikum der alltäglichen Lebenspra- 
xis erscheint hierbei Kosellecks These einer zeitgenössischen, allgemeinen »Dynami- 


22 Reinhart Koselleck, »Einleitung«, in Geschichtliche Grundbegriffe, hg. von Otto Brunner, Werner Con- 
ze, und Reinhart Koselleck, Bd. 1 (Stuttgart: Klett-Cotta, 1972), xili-xxvii. 

23 Reinhart Koselleck, Zeitschichten: Studien zur Historik (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 2013), 303. 

24 Ebd., 302. 

25 Ebd., 303. 

26 Koselleck, Vergangene Zukunft, 38-66 sowie 349-374. 
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sierung«, die er auf Befunde der in der »Sattelzeit« zunehmenden Dominanz sprach- 
licher Bewegungs- und Beschleunigungsmethapern zurückführt. Symptomatisch für 
den Übergang in die Moderne stellt Koselleck fest, dass ein gemeinsamer Nenner des 
politisch-sozialen Vokabulars darin bestand, »daß in steigendem Ausmaße Bewegungs- 
kriterien auftauchen«, die folglich in der Zeit um 1800 eine »Denaturalisierung der alten 
Zeiterfahrung«?” bedingt hätten. Diese Denaturalisierung bedeutet, dass die Zeit im 
epochalen Bruch der »Sattelzeit< in den Stand eines hochrelevanten Mediums zur Mes- 
sung des Fortschritts im Erreichen eines vielfach gewandelten Erwartungshorizontes 
gehoben wurde, was wiederum schließlich seinen deutlichsten Niederschlag in einer 
neuartig dynamisierten und bewegungsaffinen Sprachlichkeit zu finden schien. 

In prinzipieller Befürwortung der Sattelzeit-Ihese identifiziert Osterhammel den 
Übergang von Vormoderne zu Moderne in der Periode von 1770 bis 1830 noch etwas en- 
ger.”® Begründet wird dies damit, dass dieser Zeitraum aus Sicht der zeitgenössischen 
Historiker einen »revolutionären« Zeitraum der Umbrüche spiegelte. Osterhammel hebt 
in Unterscheidung zu Koselleck jedoch die geografische Tragweite der revolutionären 
Veränderungen auf eine globalhistorische Perspektive und sieht die Epoche der revo- 
lutionären und krisenhaften Veränderungen zwischen 1770 und 1830 weniger exklusiv 
im Kontext einer europäischen Entwicklung als vielmehr auch im Kontext der durch 
Kolonialismus und Zusammenbruch außereuropäischer Großreiche bedingten Krisen 
in der Neuen Welt, in Afrika und Asien.” 

Übergreifend wird demnach die Französische Revolution 1789 samt ihrer Vorberei- 
tungen und Nachwirkungen als entscheidende Wegmarke für den Initialprozess der 
modernen Epoche begriffen. Die Betonung liegt hierbei dezidiert auf dem Initialpro- 
zess, denn die mit der Sattel- oder Schwellenzeit einsetzenden Modernisierungspro- 
zesse bleiben bis in die Gegenwart hinein kontinuierlich »in Bewegungs. 

Die Modernisierung hat jedoch keinesfalls ihren Abschluss gefunden, sondern sie 
reformiert sich im andauernden Prozess. Um diesen Prozess nachvollziehbar zu ma- 
chen, beinhaltet fast jede Reflektion über die Moderne somit auch den Versuch ihrer 
Periodisierung in Epochenphasen. Neben der zeitlichen Einordnung des Übergangs von 
Vormoderne zur Moderne zeigen sich dabei deutliche Schwierigkeiten in der Abgren- 
zung innerhalb einer an Komplexität wachsenden, durch fortlaufende Wandlungen, 
Ambivalenzen, Widersprüche und regionale Disparitäten gekennzeichneten Moderne. 
Am schwersten erscheinen dabei die Bestimmungen des Bruchs (oder der Brüche) zwi- 
schen einer »Ersten< und »Zweiten< Moderne bzw. einer »Spät«- oder »Postmoderne«< zu 


27  Koselleck, Zeitschichten, 303. Beck und Mulsow bezeichnen in Anschluss an Koselleck die einsetzen- 
de Epoche entsprechend al»Bewegungsmoderne« (Beck und Mulsow, Vergangenheit und Zukunft 
der Moderne, 39.) 

28 Vgl. Jürgen Osterhammel, Die Verwandlung der Welt: eine Geschichte des 19. Jahrhunderts (München: 
Verlag C. H. Beck oHG, 2016), 102ff. An anderer Stelle vermerkt Osterhammel zur Besonderheit des 
Zeitraumes um die Französische Revolution: »(...) man hat als vergleichend arbeitender Historiker 
den Eindruck, dass sich selten innerhalb von etwa sechzig Jahren so viel veränderte wie zwischen 
etwa 1770 und 1830« (Osterhammel, »Übergange ins 19.Jahrhundert - Anmerkungen eines Histo- 
rikers«, 39). 

29 Vgl. Osterhammel, Die Verwandlung der Welt, 105. 
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sein, da hier die scheinbar einfachere kategoriale Abgrenzung von modernen gegenüber 
traditionalen Gesellschaften nicht mehr zulässig ist. 

Ohne hier nun tiefer in den Kanon der kontrovers diskutierten Periodisierungen 
einsteigen zu wollen, sei an dieser Stelle auf Christof Dippers kulturhistorische Per- 
spektive zur Problematik der Schwellensetzungen verwiesen, die vielleicht trotz ihrer 
Abstraktion als aufschlussreichste Antwort auf die Frage der Periodisierungen dienen 
kann: 


»Die Moderne besteht aus einer Kette von Epochen (...), die von Kulturschwellen ein- 
geleitet werden, in denen sich die antagonistischen Ordnungsmuster ändern.«’° 


Es bleibt somit schließlich festzuhalten, dass die Definitionen der Moderne jenseits des 
überwiegenden Konsenses eines konkreten Ausgangspunkts im Rahmen der Revoluti- 
onsphasen des späten 18. Jahrhunderts heterogen, ihre nachfolgenden Periodisierun- 
gen unscharf bleiben. Rammler vermerkt daher in gebotener Vorsicht, »daß Moderni- 
sierung als eine Gesamtentwicklung zu betrachten ist, die aus vielen verschiedenen, 
sich gegenseitig durchdringenden, beeinflussenden und überlagernden Teilprozessen 
besteht. «” 


Die skizzierten Beschreibungen und Theoretisierungen jener Teilprozesse haben te- 
leologische Meisternarrative und gewichtige Axiome geschaffen. Aus wirtschaftlicher 
Perspektive erscheint die Moderne danach zuvorderst in der Ausbildung eines rationa- 
len Industriekapitalismus unter der Prämisse der Zeitökonomie, Naturbeherrschung 
und Energieabhängigkeit. Politisch betrachtet umfasst ein weiteres Meisternarrativ 
die Etablierung des Nationalstaates, die Bürokratisierung und die allmähliche Aus- 
bildung demokratischer Institutionen. Auf sozialer Ebene bilden Individualisierung, 
Urbanisierung und Freisetzung des Menschen aus feudalen Abhängigkeitsverhält- 
nissen (bei Entstehung gänzlich neuer Abhängigkeitsverhältnisse) die wesentlichen 
Bestandteile dieser Meta-Narration. Auf kultureller Ebene schließlich sind es die durch 
wissenschaftlich-technische Innovationen induzierten Möglichkeitserweiterungen, 
die erfahrene Raum-Zeit-Verdichtung, ein damit verbundenes »Neues Sehen” sowie 
künstlerisch-ästhetische Neuentwürfe, die sich über ein Streben nach einem Bruch 
mit der Vergangenheit definieren. Diese Charakteristika der Moderne bilden die 
Hauptlinien geistes- und sozialwissenschaftlicher Erzählungen. Sie gaben (und geben) 
dem historischen Verlauf Tempo und Richtung. 

Diese Meisternarrative können jedoch keinesfalls exklusiv als optimistische und li- 
near wirksame Fortschrittserzählung verstanden werden. Keinesfalls kann das affırma- 
tive Telos der Moderne den Blick auf die inhärenten Ambivalenzen, Krisen und Irrita- 
tionen verdecken. Ein Credo der sich reflektierenden Moderne besteht gerade darin, 
jene Tendenzen und Kräfte kritisch zu hinterfragen, etwa mit Blick auf die modernen 


30 Christof Dipper, »Die Epoche der Moderne: Konzeption und Kerngehalt«, in Vergangenheit und Zu- 
kunft der Moderne, 179. 

31 Stephan Rammler, Mobilität in der Moderne: Geschichte und Theorie der Verkehrssoziologie (Berlin: Ed. 
Sigma, 2001), 27. 

32 Vgl. Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise. 
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Katastrophen zweier Weltkriege sowie der wirtschaftlichen, sozialen und ökologischen 
Krisen. Die Geschichtsschreibung, so Beck und Mulsow, hat sich daher heute »von li- 
nearen Meisternarrativen der Moderne verabschiedet« und sei »skeptisch gegenüber 
Erzählungen von Fortschritten hin zum Rechtsstaat, Konsumstaat, zur Wissensgesell- 
schaft, zur säkularisierten Welt usw.«° Vielmehr war und ist die Moderne durch Am- 
bivalenzen gekennzeichnet, weshalb positive oder negative Werturteile vorschnell und 
unterkomplex bleiben.’* 

Zu solchen vorschnellen und unterkomplexen Werturteilen zählt es etwa auch, die 
Moderne in Bezug auf das Meta-Narrativ der »Bewegungsmoderne« verkürzt als Epoche 
der rastlosen Möglichkeitserweiterung und grenzenlosen Raum-Zeit-Vernichtung zu 
deklarieren, ohne dabei die komplementären Nebenwirkungen miteinzubeziehen. Zu 
diesen Nebenwirkungen zählt zweifelsohne das Aufkommen von einer Vielzahl durch 
die Modernisierungsprozesse selbst erst induzierter Retardierungsmomente. Erst vor 
dem Hintergrund der veränderten Zeitstrukturen der Moderne, jener Geistesepoche, 
in der Zeiteffizienz, Rationalisierung und Beschleunigung die entscheidenden ökono- 
mischen und Subjektivität bzw. Zeitsensibilität die kulturell-sozialen Makro-Prozesse 
gesellschaftlicher Veränderung markieren, treten Reibungsprobleme in Gestalt von 
Wartezeiten überhaupt erst »spürbar« in einer Vielzahl von Systemzusammenhängen 
hervor. Wenn das Warten in einem definitorischen Aspekt stets durch die Antizipation, 
Imagination und Erwartung von etwas Kommenden gekennzeichnet ist, so bieten die 
skizzierten Prozesse im Übergang von der Neuzeit bis hinein in die gegenwärtige 
»Zweite Moderne: eine wachsende Ausdehnung an Gelegenheiten (und Zwängen!), 
kurzum eine sukzessive Potenzierung von Anlässen jeglicher Art, aufetwas zu warten. 

Alltäglicher Ausdruck jener durch Reibungsprobleme entstehenden Dysfunktiona- 
litäten und nicht intendierte Nebenfolgen bilden temporäre Stauungen, Knappheiten, 
Defekte oder - in pathologischer Form der Verlangsamung - auch Depressionen. Über- 
all dort, wo die Nachfrage an Gütern oder Raum (für Bewegungen) ein Angebot über- 
steigt, treten Engpässe auf, die in Verzögerungen oder Wartezeiten resultieren. Nicht 
allein im Verkehrskontext, auch in Ämtern und Behörden, öffentlichen Einrichtungen 
(etwa Schwimmbäder oder Opernhäuser) gehören Wartezeiten - im Spektrum kurz- 
zeitiger bis hin zu längerer Zeitdauer - und die korrespondierende Bereitstellung von 
Architekturen spätestens seit dem 19. Jahrhundert zu den signifikantesten Grunderfah- 
rungen der modernen westlichen Lebenswelt. 


Damit soll nun abschließend folgendes der Arbeit zugrundeliegendes Moderne- 
verständnis das kontextuelle Gerüst der historischen Längsschnittinterpretation des 
Wartephänomens bilden: Einerseits wurde mit der weltgeschichtlichen Bruchphase der 
»Sattelzeit< zunächst der modernitätstheoretische Einstieg für die diachrone Betrach- 
tung verkehrsinduzierter Wartesituationen identifiziert. Die transformatorische Phase 
der »Sattelzeit« bietet die Vorteile, auf empirischer Seite insbesondere für die Aspekte 
einer um 1800 als revolutionär wahrgenommenen Verzeitlichung und Beschleunigung 


33 Beck und Mulsow, Vergangenheit und Zukunft der Moderne, 15f. 
34 Vgl. Dipper, »Die Epoche der Moderne: Konzeption und Kerngehalt«, in Vergangenheit und Zukunft 
der Moderne, 119. 
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des Lebens zu sensibilisieren sowie auf methodischer Seite auf die enge Verzahnung 
von Zeit und Sprache aufmerksam zu machen. Darüber hinaus kann im Sinne der 
Analyse von Wartephänomenen ein mit der »Sattelzeit< einsetzender Doppeleffekt 
vermutet werden: Die in jener Bruchphase wachsenden Beschleunigungs- und Fortschritts- 
erwartungen im Spektrum von Politik bis Wissenschaft lassen vermuten, dass der (temporäre) 
Stillstand komplementär eine bislang ungekannte Problematisierung zu erfahren begann und 
zudem die Beschleunigungserwartung selbst erst die Stillstände relational in Erscheinung treten 
ließ. 

Daran angeschlossen bildet die Konzeptualisierung der »Ersten Modernes den wei- 
terführenden Rahmen bis ins frühe 20. Jahrhundert, in dessen Phase sich die politi- 
schen, wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Basisprinzipien der Moderne vollends 
durchzusetzen vermochten. Mit anderen Worten: Während die »Sattelzeit< den kontex- 
tuellen kulturgeschichtlichen Rahmen des Aufkommens und der Entdeckung verkehrsin- 
duzierter Wartesituationen darstellt, bildet die »Erste Moderne: deren nachfolgenden 
Hintergrund zur Interpretation der fortlaufenden Verhandlung von Wartesituationen 
und deren Modifikation in Form der Etablierung und Änderung von Ordnungsmustern 
bezüglich Zeitnutzung und Beschleunigungserwartung. 


3.1.1 Auf der Suche nach den Wurzeln des modernen Wartens: 
Wartezeiten als Komplementäreffekt von Beschleunigungsprozessen 


In jüngster Zeit wurden vermehrt Versuche unternommen, die Prinzipien zu identi- 
fizieren, die im historischen Verlauf eine Vielzahl der Modernisierungsprozesse un- 
tereinander verknüpft und die Janusköpfigkeit der Modernisierungsprozesse zwischen 
Fortschritt und Entfremdung befördert haben. Nach Ansicht von Stephen Toulmin liegt 
dieses verknüpfende Prinzip in der geteilten Auffassung des Strebens nach Rationali- 
tät.” Das Rationalitäts-Prinzip hätte das westliche Denken seit dem 17. Jahrhundert 
primär dominiert und bildet nicht nur die Klammer der diversen Modernisierungs- 
prozesse untereinander, sondern liefert darüber hinaus auch den vielversprechends- 
ten methodischen Zugang zum Verständnis ihrer Negativerscheinungen. Hartmut Ro- 
sa dagegen geht hier noch einen Schritt weiter. Er sieht das jegliche Basisprozesse der 
Moderne - hierzu zählen mit Rückgriff auf einige der wichtigsten zeitgenössischen 
Theoretiker des 19. und frühen 20. Jahrhunderts Rationalisierung (Weber), Individuali- 
sierung (Simmel), Differenzierung (Durkheim), sowie Naturbeherrschung und Produk- 
tivkraftentfaltung (Marx)”° - verknüpfende Element im Metaprinzip der Beschleunigung. 
Jegliche Basisprozesse - und damit auch die Rationalisierung selbst - ließen sich dem- 
nach »konsistent als Strategien der Beschleunigung interpretieren.«’” In diesem Ver- 
ständnis erscheinen die skizzierten Hauptlinien der Modernisierung nicht als von der 
Beschleunigung unabhängig wirksame Prozesse, sondern gar gleichsam als Funktions- 
und Erscheinungsweisen der Beschleunigung.’ Rosa schlägt daher vor, Modernisie- 


35 Vgl. Stephen Toulmin, Cosmopolis: the hidden agenda of modernity (Chicago: University of Chicago 
Press, 1992), 198. 

36 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 105ff. 

37  Ebd.,110. 

38 Vgl. ebd. 
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rungsprozesse wesentlich in ihrer inhärenten Logik der Beschleunigung zu reinterpre- 
tieren, nicht zuletzt um den Ursprung der Negativerscheinungen von Modernisierungs- 
prozessen tiefergehend erklären zu können. Der Befund der prozessimmanenten Be- 
schleunigung wird dabei von der weiterführenden (überzeitlichen) Annahme begleitet, 
dass die Beschleunigungslogik keine Sättigung erfährt, sondern vielmehr durch einen 
Selbstverstärkungseffekt gekennzeichnet ist. Einmal durch Beschleunigungen erfolg- 
reich etablierte Gewinne an Zeit, Kapital, oder Mobilität bestätigen die Verheißung der 
Beschleunigung und reproduzieren zugleich die Hoffnung auf weitere »geglückte« Be- 
schleunigungen.?? Diese Steigerungslogik bedingt schließlich einen fest geschlossenen 
»Akzelerationszirkek, der kaum gestoppt oder unterbrochen werden kann. Beschleuni- 
gung reift damit zu einem sich selbst antreibenden Prozess, der seine Niederschläge 
auf technischer, sozialer und kultureller Ebene findet. 


Abbildung 1: Akzelerationszirkel (nach Rosa 2005, 251). 


1. Technische 
Beschleunigung 
3. Beschleunigung des 2. Beschleunigung des 
—— 
Lebenstempos sozialen Wandels 


Rosa reiht sich mit der »Beschleunigungsthese« in eine kanonische Epochenreflekti- 
on ein, die das Prinzip der Beschleunigung ebenfalls - wenngleich nicht derart struktu- 
riert und theoretisch fundiert wie bei Rosa - als Ausdruck und Triebfeder der Moderne 
begreift. So betont etwa auch Koselleck die zentrale Stellung der Beschleunigung in 
Modernisierungsprozessen, die sich bis in die »Sattelzeit< zurückverfolgen lässt. Unter 
Beschleunigung wird für Koselleck zusammenfassend die allgemeine Verkürzung der Zeit- 
spannen verstanden, die seit der Neuzeit zur »unbestreitbare[n] Erfahrung«“ avancier- 
te. Der Wunsch nach Beschleunigung bzw. eine Beschleunigungserwartung wird zwar 
sprachlich schon vorneuzeitlich, etwa in der jüdisch-christlichen Apokalyptik, nach- 
weisbar.” Real erlebt und wirklichkeitsverändernd wird sie jedoch erst seit der Neu- 
zeit.“ Den Grund für diese wachsende Erfahrbarkeit der Beschleunigung sieht Kosel- 
leck in einer historischen Zäsur, die für die zeithistorische »Entdeckung« von Warte- 


39 Ebd., 243ff. 

40 Koselleck, Zeitschichten, 184. 

41 Vgl. Jürgen P. Rinderspacher, »Mit der Zeit arbeiten: Über einige grundlegende Zusammenhänge 
von Zeit und Ökonomies, in Im Netz der Zeit, 93. 

42 Vgl. Koselleck, Zeitschichten, 15. 
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phänomenen von entscheidender Bedeutung ist: dem Wandel bzw. der Säkularisierung 
prozesstreibender und handlungsleitender Heilserwartungen. Dieser Wandel vollzog 
sich zwischen dem 16. Jahrhundert und 18. Jahrhundert vom Heilsversprechen bzw. 
des Telos der sakralen Erlösung hin zu einem Heilsversprechen der Naturbeherrschung 
und politischen Selbstorganisation. Während die jüdisch-christlich Apokalyptik eine 
Beschleunigung(serwartung) im Rahmen von Religionsmotiven noch als »Vorziehen ei- 
nes Weltendes, das als solches gewiß ist«* verfolgte, transformierte sich die neuzeit- 
liche Beschleunigungserfahrung, insbesondere durch die verdichteten Entdeckungen 
und Erfindungen der Naturwissenschaften, zunehmend ins Weltliche. Mit dieser sich 
veränderten Zielstellung erneuerte sich auch die Beschleunigungserwartung, die als 
Vehikel zur Zielerreichung interpretiert werden kann. 

Die im Rahmen der transformierten Zielerreichung realisierten immer schnelleren 
Ablösungszyklen neuen Wissens (Zwischenschritte auf dem Weg zur Zielerreichung) 
verstärkten dabei gleichzeitig wiederum das anthropologische Bedürfnis nach Einord- 
nung und Vergleichbarkeit dieser Abfolgen. Erzielte Fortschritte wurden zunehmend 
»berechnet« und chronologisch gegen das Referenzsystem einer Newtor’schen Naturzeit 
»gemessen«, um Entwicklungen einordnen und vergleichen zu können. Infolge dieser 
Entwicklungen wuchsen in ungekanntem Ausmaß die Ausbildung einer erhöhten Zeit- 
sensibilität im Allgemeinen und die Zentralität der Uhrzeit im Besonderen. Die relati- 
ven Begriffe der Geschwindigkeit und des Tempos stiegen in den Stand quasireligiöser 
Versprechen auf, wobei mit Blick auf die Hochphase der Industrialisierung nicht nur bei 
Zeitgenossen wie Marx und Engels der Eindruck entstand, dass die Gangart wichtiger 
als der Zielort geworden zu sein schien.** Mit anderen Worten: Die Beschleunigungs- 
erwartung wurde immer häufiger aus den initialen Zielzusammenhängen gelöst und 
stattdessen als Selbstzweck betrachtet.“ 


Die wohl prominenteste Verknüpfung von Modernisierungsprozessen und Beschleu- 
nigung erfolgte im Lebenswerk des französischen Philosophen, Medientheoretikers 
und Stadtplaners Paul Virilio, der die Moderne, verdichtet zum Terminus der Dromo- 
logie, gänzlich als Herrschaft der Geschwindigkeit definierte. Geschwindigkeit wird 
innerhalb Virilios Dromologie als wesentlicher Faktor zur Veränderung gesellschaftli- 
cher Machtverhältnisse verstanden, die zunehmend fatale Folgen im Spektrum des 
Verlustes der Geschichte und Erinnerung“ oder einer Implosion der Realzeit”” und 
schließlich trotz dieser astronomischen Umwälzungen zur vollständigen pathologi- 
schen Bewegungslosigkeit bzw. zum rasenden Stillstand*® führen würden. Die derart 
beschleunigte Moderne erfährt damit im Schlüsselbegriff der »Chronopolitik« auch 
eine zutiefst politische Dimension. Herrschaft, so Virilio, sei in historischer Rückschau 
überwiegend die Herrschaft des »Schnelleren< gewesen. Tempo und Geschwindigkeit 


43 Ebd., 185. 

44 Vgl. Nowotny, Eigenzeit, 86. 

45 Vgl. Borscheid, Das Tempo-Virus, 12. 

46 Vgl. Paul Virilio, Der große Beschleuniger, hg. von Peter Engelmann, übers. von Paul Maercker (Wien: 
Passagen, 2012), 17. 

47 Vgl. ebd., 137. 

48 Vgl. ebd., 152. 
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wurden nicht nur im ökonomischen Verständnis zu Triebfedern der Überlegenheit, 
sondern auch im politischen Kontext.“ 

Auch Borscheid sieht die übergeordnete Charakteristik der Moderne in der Be- 
schleunigung repräsentiert. Er argumentiert jedoch, dass sich mit der kontinuierlichen 
Etablierung von Beschleunigungstechnologien in der »Sattelzeit< noch keinerlei Breiten- 
wirkungen für Wirtschaft und Bevölkerung entwickelten. »Bis weit ins 19. Jahrhundert 
hinein«, so Borscheid, »waren für die Gesellschaft Mitteleuropas Beschleunigung und 
Tempo von eher nachgeordneter Bedeutung, ehe mit dem Bau der Eisenbahnen die 
Dromokratie begann, die Herrschaft der Geschwindigkeit.«°° Erst das Industriezeital- 
ter verursachte als entscheidender Geschwindigkeitsproduzent ein Beschleunigungs- 
niveau, das spätestens im ersten Drittel des 20. Jahrhunderts »niemanden mehr ruhig 
sitzen«° ließ. 


Dialektischer Zusammenhang zwischen Beschleunigung und Warten 

Der Leitperspektive der Beschleunigung als übergeordnetem Strukturprinzip der Mo- 
derne weiter folgend, stellt sich nun die Frage, welche systemischen Zusammenhänge 
zwischen Beschleunigung und dem Temporalphänomen des Wartens erkennbar wer- 
den. Inwieweit lassen sich in der Zunahme von Beschleunigungserwartungen Auskünf- 
te für die Entstehung von Wartezeiten ableiten? Für eine Beantwortung dieser Kern- 
frage weist Rosa überzeugend daraufhin, dass ein Modus des Wartens im Rahmen der 
Modernisierungsprozesse dezidiert erst aus einem Wechselverhältnis von Beschleuni- 
gung und Verlangsamung entsteht. Danach werden »Akzelerationsprozesse fast immer von 
komplementären Tendenzen der Verzögerung, Retardierung und Verlangsamung begleitet. (...) Be- 
schleunigung und Entschleunigung sind nach dieser Auffassung gleichberechtigte und universelle 
temporale Grundtendenzen.«°” 


Grundsätzlich, so hält Rosa zum Wechselverhältnis von Verlangsamung/Stauung und 
Beschleunigung fest, seien beide Temporalphänomene aufs Engste verzahnt: 


»Wo immer in funktional ausdifferenzierten Gesellschaften Vorgänge miteinander 
synchronisiert bzw. zeitlich aufeinander abgestimmt werden müssen, führt eine 
zeitliche Veränderung wie die Beschleunigung von Prozessen zu potenziellen Reibungs- 
problemen an den Synchronisationsstellen. Problematisch und unmittelbar spürbar 
wird dies überall dort, wo hochakzelerierte Vorgänge auf »rückständige« Systeme 
treffen: Was schneller gehen kann wird durch das, was langsamer geht, immer wieder 
gebremst bzw. aufgehalten.«” 


Mit Blick auf den Verkehrskontext illustriert Rosa exemplarisch für die mit Retar- 
dierungsmomenten verzahnte Konstitution der Moderne, dass die Durchschnittsge- 


49 Vgl. Paul Virilio, Geschwindigkeit und Politik: Ein Essay zur Dromologie (Berlin: Merve-Verlag, 1980). 

50 Peter Borscheid, »Zeit und Raum. Von der Beschleunigung des Lebens«, in Geschichte der deutschen 
Wirtschaft im 20. Jahrhundert, hg. von Reinhard Spree (München: Beck, 2001), 23. 

51 Ebd.,34. 

52 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 51f. [Hervorhebung des Ver- 
fassers, R.K.]. 

53 Ebd., 144f. [Herv. i. O.]. 
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schwindigkeit umso niedriger wird, desto mehr Menschen sich gleichzeitig fortbewe- 
gen wollen,” da erwünschte Beschleunigungsprozesse mit erhöhten Synchronisations- 
anforderungen verbunden sind, die keineswegs immer in ausreichendem Maße (Raum, 
Ressourcen etc.) gewährleistet werden können, sondern punktuelle Verzögerungen 
benötigen. Jede Form der Beschleunigung folgt dennoch dem impliziten Versprechen 
einer Aufwertung und Verbesserung. Die Realisierung dieser Beschleunigung jedoch 
erfordert jedoch wiederum eine vergleichsweise stärkere Synchronisierung der Sub- 
systeme. Gelingt diese Synchronisierung nicht, erhöht sich die Wahrscheinlichkeit 
der Entstehung von Anfälligkeiten für Inkongruenzen und damit der Entstehung von 
Wartezeiten. 

Rosas Ausführungen bilden damit einen essentiellen Theorierahmen der Beschäfti- 
gung mit Wartephänomenen. Sie betonen, dass der wesentliche Ursprung für die Ent- 
stehung von Wartezeiten in der Moderne als eine dysfunktionale Folge von Beschleuni- 
gungsprozessen zu verstehen ist. So heisst es weiter: »Verlangsamung und Hemmung 
treten in der modernen Gesellschaft in zunehmend gravierendem Maße und immer 
häufiger als unbeabsichtigte Nebenfolge von Akzelerationsprozessen auf.«°° Die massive 
Häufung von Wartesituationen kann hiernach nur aus einem Wechselverhältnis von 
Beschleunigung und Stilllegung bzw. Verlangsamung verstanden und beschrieben wer- 
den. Beide modernetypischen Phänomene sind damit dezidiert in seiner dialektischer 
Natur zu sehen oder wie es Borscheid treffend formuliert: »Beschleunigung und Brem- 
sung gehören zusammen.«° Versuchte man Wartephänomene in die Epoche der Mo- 
derne mit einem dialektischen Dreischritt zu fassen, so wäre demnach das Warten als 
synthetisches Resultat der Verhandlung von Beschleunigung (These) und Stillstand/Ver- 
langsamung (Antithese) zu begreifen, da sie nur in Verschränkung der beiden Sachver- 
halte von Beschleunigung und »Nicht-Beschleunigung« überhaupt zutage tritt (Synthe- 
se). 

Als entscheidendes Zwischenresultat der zeithistorischen Verortung des Wartens 
kann demnach festgehalten werden, dass ein smodernes< Warten nicht ohne die Kom- 
plementärgröße der Beschleunigung verstanden werden kann, ja die Beschleunigungs- 
prozesse der Moderne das Zeitbewusstsein eines Wartens überhaupt erst »produziert« 
und explizit wahrnehmbar gemacht haben. Die zeithistorische Verortung des Wartens 
steht demnach im Zeichen einer weiteren Doppeldiagnose: Zum einen sind auftreten- 
den Wartezeiten ein systemisches Resultat der Beschleunigung, zugleich bilden sie den 
Ansporn und die Triebfeder weiterer Rationalisierung. Sie sind negative Folge und Treib- 
stoff zugleich. Sie unterbrechen in langfristiger Betrachtung nicht etwa den skizzier- 
ten Wirkmechanismus des Akzelerationszirkels, sondern katalysieren ihn langfristig 
vielmehr. Prozessverzögerungen erzeugen einen abermals gesteigerten Erwartungsho- 
rizont zur Prozessbeschleunigung und mobilisieren eher Kräfte und Ressourcen zur 
technischen Überwindung der Verzögerung, als dass sie die Gerichtetheit der Moder- 
nisierungsprozesse aufhalten, eine Sättigung oder gar eine Kehrtwende dieser Prozesse 
bewirken würden. 


54 Vgl. ebd., 125. 
55 Ebd., 144 [Herv. i. O.]. 
56 Borscheid, »Zeit und Raum. Von der Beschleunigung des Lebens«, 24. 
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Abbildung 2: Erweiterung des Akzelerationszirkels (nach Rosa 2005, 251) um 
den Einfluss von Retardierungsmomenten. 
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Die unter 2.4.2 erschlossenen Entstehungsbedingungen von Wartezeiten müssen 
folglich mit Blick auf die Zentralität der Beschleunigung innerhalb der Programma- 
tik von Modernisierungsprozessen um eine wesentliche Bedingung erweitert werden. 
Die Modalität und die Erfahrung des Stillstands, die aus Wartezeiten resultieren, tre- 
ten überhaupt erst vor der referentiellen Vergleichsfolie des modernen Telos einer fort- 
während optimierten - und damit beschleunigten - Zeitnutzung hervor. Weil jene Be- 
schleunigung eindeutig anthropogenen Charakter trägt, knüpft die Feststellung dieser 
wechselseitigen Abhängigkeit zudem deutlich an den aus der Zeitsoziologie Sorokins 
und Mertons abgeleiteten Aspekt einer allmählichen Verlagerung des Wartens in ein 
primär »soziales< Ursprungsgebiet an. 


3.1.2 Die Problematisierung des Stillstands und deren Voraussetzungen 


Folgen wir nun Kosellecks und Rosas Überlegungen einer effizienzgetriebenen Zeitauf- 
fassung der Moderne’”, so kann im Umkehrschluss des Beschleunigungsaxioms vermu- 
tet werden, dass die Epoche in einem (wachsenden) Spannungsverhältnis gegenüber 
Stillstandsmomenten wie dem Warten stand, weil ihre an der Logik einer allgemei- 
nen Beschleunigungserwartung orientierten Zeit- und Handlungsstrukturen im War- 
ten ihre Hemmung bzw. gar ihre dauerhafte Gefährdung erfuhren. Die Inkongruenz 
zwischen Stillstand und Beschleunigungs- bzw. Bewegungserwartung und folglich die 
Unterbrechung des teleologischen Fortschrittsverständnisses, so ließe sich die Hypo- 
these verdichten, hoben das Warten im Kontext der Moderne - angefangen von der 
institutionellen und schließlich auch auf der individuellen Ebene -, zunehmend in den 
Stand eines temporalen Problemfalls. 


57 Rosa sieht die Besonderheit der modernen Kultur in den Triebfedern von Angst und Hoffnung, die 
— und dies stellt die eigentliche Besonderheit der Moderne dar - in historisch einmaliger Weise 
mit den Prinzipien der Zeiteffizienz verknüpft wurde. Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der 
Zeitstrukturen in der Moderne, 284. 
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In der Tat durchlief die Wahrnehmung von Wartezeiten seit dem späten 18. Jahr- 
hundert eine zunehmend negative Karriere, was bereits ein kurzer Blick auf den seman- 
tischen Wandel zeigt, den das Wort seit der »Sattelzeit< erfahren hat. In auffälliger Par- 
allelität zu den gewandelten, sungeduldigen< Erwartungshaltungen der Revolutionsjah- 
re um 1800 vollzog sich ein Bedeutungswandel des Begriffs von seiner ursprünglichen 
Bedeutung des »Pflegens«, »Hütens«, »Auf etwas Schauens« in Richtung eines »Har- 
rens« und damit verbunden in Richtung einer gewandelten emotionalen Aufladung. 
Zwar blieben die ursprünglichen Bedeutungen grundsätzlich erhalten, jedoch wurden 
sie zunehmend in Ergänzung adverbialer Bestimmungen genutzt. Folglich wartete man 
besonders seit der Literatur der Romantik immer häufiger »mit Verlangen«, »mit Un- 
geduld« oder »mit Schmerzen«.? 

Der in der Neuzeit noch evident unkritische Begriff des Wartens einer aktiven, pfle- 
genden und aufmerksamen Aktivität (hierzu zählt auch die seit dem 16. Jahrhundert 
etablierte Wendung, aufjemanden zu warten), avancierte somit erst im Zuge der neu- 
zeitlich-modernen Beschleunigungs- und Zeitlogik zunehmend zum leidvollen Dasein. 
Kurzum: Erst im Laufe der »Sattelzeit< wurde die Beharrlichkeit gegenüber der Bewe- 
gung rechtfertigungspflichtig. Seit Hobbes, Friedrich Ancillon und Goethes Faust ist 
spätestens ab der Mitte des 18. Jahrhunderts ein modernes Zeitbewusstsein davon ge- 
prägt, dass nicht mehr die Veränderer die Begründungslast tragen, »sondern diejeni- 
gen, die an Bestehendem festhalten, im Alltag wie in der Politik oder der Kunst«.” Dar- 
in wandelte sich der Zustand des Wartens - als ein Spezialfall der Unbeweglichkeit - all- 
mählich zum ungeliebten, leidvollen Zustand und gar zum Feindbild. Im Warten sieht 
Friederike Gräff daher einen Zustand, »den das moderne Individuum scheut wie kaum 
einen anderen, weil er allem entgegen zu stehen scheint, was es sich erkämpft hat: Frei- 
heit, Gleichheit, Selbstverantwortlichkeit.«° Die Grunderrungenschaften scheinen im 
Warten offenbar auf dem Spiel zu stehen und nähren abermals die leitende Vermu- 
tung, dass das Warten den vielleicht größten Konfliktfall unserer Beziehung zur Zeit 
vermittelt. 


Voraussetzung zur Problematisierung des Wartens: gesteigerte Zeitsensibilität 

Der Wahrnehmung eines temporalen Konfliktfalls gehen jedoch entscheidende kultur- 
geschichtliche Bedingungen voraus, deren systematische Zusammenhänge in Abbil- 
dung 3 in idealisierter Form zur Veranschaulichung gebracht werden. Bevor Warte- 
zeiten überhaupt als krisenhaft und spannungsvoll aufgefasst werden konnten, musste 
zunächst ein tiefgreifender Wandel in den die Zeitauffassung gänzlich verändernden 
teleologischen Heilserwartungen erfolgen. Diese veränderten Zielstellungen speisten 
sich aus der bereits mit Rekurs auf Koselleck umrissenen Transformation des Erwar- 
tungshorizontes vom Telos der Erlösung (Wiedergeburt Christi) zum Telos eines aktiv 


58 Vgl. Köhler, Lange Weile, 16. 

59 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 72. Auch Koselleck verweist 
auf die Verschiebung der Beweislast von der religiösen Heilserwartung auf jene des technischen 
Erfolges, woraufhin sich die christlichen Heilserwartungen am technischen Fortschritt (z.B. der 
Eisenbahn) »ankristallisieren« mussten (Koselleck, Zeitschichten, 194). 

60 Friederike Gräff, Warten: Erkundungen eines ungeliebten Zustands (Berlin: Ch. Links Verlag, 2014), 12. 
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steuerbaren, individuell und selbstverantwortlich erreichbaren Fortschritts. Im Resul- 
tat einer Säkularisierung der vormals sakralen Heilserwartung verschob sich auch die 
Zeitauffassung in Richtung einer kontingenten und offenen Zukunft in deren Folge die 
Zeit Vehikel, Maß und Faktor der Gestaltung jener offenen Zukunft wurde und somit 
entsprechend verinnerlicht, rational genutzt und problematisiert werden musste. Wie 
bereits im Zuge der Idealtypenbildung Rammstedts dargestellt, wurde die Zeit im Zuge 
der Entwicklung hochentwickelter westlicher Gesellschaften in diesem Zusammenhang 
folglich nicht mehr als zyklisch oder gar okkasional, sondern als linearer Lauf begriffen. 

Die teleologische Neuausrichtung auf eine offene Zukunft schuf somit erst den 
Nährboden, auf dem eine grundlegend reformierte Ökonomie und Wissenschaft 
entstehen konnten. Da diese gesellschaftlichen Systeme aufgrund ihrer komplexeren 
Anforderungen wiederum eine gesteigerte Zeitsensibilität bzw. die Etablierung eines 
komplexen Zeitbezugssystems als Ordnungs- und Orientierungsfunktion benötig- 
ten, liegt hier der entscheidende evolutionäre Zusammenhang zur Ausbildung der 
bis in die Gegenwart wirksamen erhöhten Zeitsensibilität begründet, die in einer 
ihrer diversen Ausprägungen schließlich auch die erhöhte Sensibilität gegenüber 
Retardierungsmomenten umfasst. 

Wissenschaft und Ökonomie bildeten nicht nur die entscheidenden Exekutivkräfte 
zur Gestaltung der nunmehr offenen und auf die Heilserwartung des Fortschritts aus- 
gerichteten Zukunft, sondern wurden gleichwohl zu Vorreitern der Erfordernis eines 
erhöhten Zeitgefühls, wobei insbesondere die Ökonomie die wohl größte alltagsprak- 
tische Wirkung auf den Umgang mit Zeit ausübte. Während insbesondere die Natur- 
wissenschaften die zeitsensitive Messung von Phänomenen etablierten und Zeit - an- 
gefangen mit den Beschleunigungsexperimenten Galileis - den eigentümlichen Cha- 
rakter der naturgesetzlichen Zusammenhänge zu erklären vermochte, beinhaltete die 
Transformation des neuzeitlichen Wirtschaftswesens die konsequente Bewirtschaftung 
der Zeit. Jene sozioökonomische Transformation von der Bedarfsdeckungs- zur Markt- 
wirtschaft umfasste folglich eine Erweiterung des vorherrschenden agrarwirtschaft- 
lichen Denkens um ein kapitalwirtschaftliches Denken, das wiederum einen neuarti- 
gen, rechenhaften Umgang mit der Zeit erforderte, der spätestens im 19. Jahrhundert 
zum Allgemeingut geworden war.“ »Der revolutionäre Umbruch des Zeitbewußtseins 
von der Stufe gleichsam des passiven Sicheinfügens in die Rhythmen der Natur zum 
aktiven Zeitmanagement«, so stellt Rinderspacher dabei in näherer Betrachtung des 
ökonomischen Zusammenhangs heraus, »wurde ganz wesentlich durch die Praxis des 
Geldverleihens mitbewirkt.«° Der Geldverleih, - oder vielleicht mehr noch die Kapi- 
talanlage (Investition) - repräsentiert die erhoffte Belohnung einer in die Zukunft pro- 
jizierten Handlung. Diese elementaren Formen des Wirtschaftens beinhalten demnach 
das Verstreichen einer gewissen Zeitspanne, um diese Belohnung in Form von Kosten- 
oder Arbeitsersparnis oder durch Zinserwirtschaftung zu realisieren. Hier zeigt sich 
einleuchtend der angesprochene Konnex, dass ein reformiertes kapitalwirtschaftliches 


61 Vgl. Rinderspacher, »Mit der Zeit arbeiten: Über einige grundlegende Zusammenhänge von Zeit 
und Ökonomie«, 93. 
62  Ebd., 94. 
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Denken auf dem reformierten zeitkulturellen Verständnis einer nunmehr offenen Zu- 
kunft basierte. Das Wirtschaften transformierte sich darin von der agrarischen Sub- 
sistenzwirtschaft, die ihre Erfahrungsgewissheit aus einer zyklischen Zeitauffassung 
der Jahreszeiten speiste, in Richtung einer in die Zukunft projizierten (unsicheren) Ge- 
winnerwartung. Die Bedeutung des Faktors Zeit in der neuzeitlichen Wirtschaftsorga- 
nisation äußerst sich demnach vor allem darin, dass zentrale Elemente des kapitalwirt- 
schaftlichen Denkens selbst hochgradig zeitsensitive Größen darstellen.* 

Der Zeitfaktor rückte jedoch nicht nur über die Zukunftsorientierung des kapitalin- 
tensiven Wirtschaftens im Rahmen von Geldverleih, Kreditwesen oder der Investition 
ins Zentrum des Bewusstseins. Der Zeitfaktor selbst wurde im Rahmen des Industrie- 
kapitalismus gar zur alles entscheidenden Voraussetzung, um überhaupt an der sozia- 
len Institution des Marktes bestehen zu können, weil die in eine Ware eingeflossene 
Arbeitszeit letztlich entscheidende Größe zur Bemessung ihres Wertes wurde. Dieser 
Wert wird zur Tauschrelation am Markt und schafft Vergleichbarkeiten, die nur auf 
der instrumentellen Funktion des Zeitfaktors basieren konnten. Waren, die einen redu- 
zierten Zeitaufwand pro Wareneinheit aufweisen, so die grundlegende Wirkungswei- 
se, werden am Markt belohnt. Der Warenwert steigt demnach äquivalent zum gering 
gehaltenen zeitlichen Input beim Herstellungsprozess. Kapitalwirtschaftliches Denken 
wurde - propagiert durch die Schriften von Adam Smith oder David Ricardo sowie de- 
chiffriert von Marx und Engels - damit de facto zum Wettbewerb um den möglichst 
sparsamen Umgang mit Zeit. Der Markt, so ließe sich schlussfolgern, wurde damit indi- 
rekt zur wohl wirkmächtigsten Bühne des Zwangs zur Verinnerlichung des Zeitfaktors. 
Die Legitimität dieser Art des zeitsensitiven Wirtschaftens und damit die gesellschaft- 
liche Tragweite der Zeitverinnerlichung konnte das neuzeitliche Europa mit Rückgriff 
auf Weber aber wiederum erst dadurch erhalten, »daß der effektive Umgang mit der 
Zeit in den Rang einer ethischen Norm erhoben wurde«. Erst auf jenem kulturellen 
Nährboden, so betont auch Rinderspacher die Tragweite dieser das Zeitbewusstsein 
radikal transformierenden Verschiebung, »konnte der Gedanke der ökonomischen Ef- 
fizient [sic!] als ein Gebot der Alltagskultur massenwirksam werden.«‘* 

Zusammenfassend wurde die Zeit im Rahmen des reformierten Wirtschaftens al- 
so durch ihre zunehmende Komodifizierung zu einer Größe, die genutzt, gespart und 
schließlich möglichst selbst zur beschleunigten Innovation“ werden musste. Nicht al- 
lein die Wahrnehmung und Bewertung der Wartezeit als expliziter Fall der Synthese im 
Rahmen einer neuen rationalen Zeitdogmatik wurde dabei zum Problem, sondern die 
Zeit selbst wurde damit zu einer vulnerablen Größe, die zwar im Falle einer effizienten 
Nutzung zur Belohnung am Markt führen, aber zugleich im Falle einer »Fehlbewirt- 
schaftung« gleichwohl zur existentiellen Gefahr reifen konnte. 

Getrieben nicht zuletzt durch jene Bewirtschaftung der Zeit gewinnt in Europa zwi- 
schen dem 17. und dem 19. Jahrhundert die Etablierung eines universellen zeitlichen 


63 Besonders interessant erscheint hierbei der semantische Befund, dass die Begrifflichkeiten kapi- 
talwirtschaftlicher Prägung starke Analogien zur vormals sakralen Heilserwartung aufweisen. So 
finden sich etwa die religiösen Konnotationen des Glaubens im »Gläubiger« als auch im »Kredit« 


(vom lateinischen credere für glauben) wieder. 
64 Ebd. 
65 Vgl. Nowotny, Eigenzeit, 11. 
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Bezugssystems aufgrund sich stärker ausdifferenzierender Gesellschaftsformen, länge- 
rer Interdependenzketten sowie aufgrund der gewachsenen Notwendigkeit langfristi- 
ger Kalkulierbarkeit zunehmend an Bedeutung. Die wohlgemerkt für alle Zivilisations- 
epochen evidente Relevanz der Bestimmung »richtiger< Zeitpunkte zur Festlegung von 
Anfängen und Endpunkten sozialer Tätigkeiten (etwa für Wahlen, Steuern, Feste, kul- 
tische Handlungen, Aussaaten) erhielt im Zuge der neuzeitlichen Entwicklungen ihre 
bedeutende Qualifizierung. Zeitkenntnis und Zeitnutzung entwickelten sich reziprok 
zum Wachstum bestimmter sozialer Erfordernisse von Wissenschaft und Wirtschaft zu 
neuartigen Fähigkeiten heraus, die Elias hinsichtlich ihrer zivilisationsgeschichtlichen 
Besonderheit in folgender Feststellung betont: 


»Ein solches soziales Bedürfnis besteht durchaus nicht in allen menschlichen Gesell- 
schaften. Es macht sich um so stärker bemerkbar, je größer, je menschenreicher, diffe- 
renzierter und komplexer die Gesellschaften werden, die Menschen miteinander bil- 
den. In früheren Gruppen von Jägern, Hirten und Ackerbauern ist das Bedürfnis nach 
einem aktiven »Zeiten< oder »Datieren< von Ereignissen minimal, und minimal sind 
auch die Mittel dazu. In großen, urbanisierten Stadtgesellschaften, vor allem in solc- 
hen, wo die Spezialisierung sozialer Funktionen weit fortgeschritten ist, wo die Inter- 
dependenzketten, die die Träger dieser Funktionen aneinander binden, lang und hoch- 
differenziert sind und wo ein Großteil der täglichen Lebensmühe von menschengesc- 
haffenen Energien und Maschinen übernommen worden ist, wird das gesellschaftliche 
Bedürfnis nach Zeitbestimmung und den Mitteln zu seiner Befriedigung, den Signalen 
mechanischer Anzeiger der gemeinsamen Zeit, unausweichlich, und unausweichlich 
wird auch das Zeitgefühl der zugehörigen Menschen.«“® 


Die Etablierung dieses »unausweichlichen Zeitgefühls« im Zuge der neuzeitlichen Mo- 
derne theoretisiert Elias ferner im allmählichen Übergang von einer partikulär-punktu- 
ellen zu einer kontinuierlichen Zeitregulierung, die ihren deutlichsten Ausdruck in der 
Institutionalisierung und Standardisierung der Zeitbestimmung in Form von Kalen- 
dern (Jahre, Monate, Tage) und den verfeinerten Zeiteinheiten der Uhrzeit (Stunden, 
Minuten, Sekunden) findet.” 

Die eigentliche Folge und Radikalität der beschleunigten neuzeitlich-modernen 
Zeiterfahrung ist daher in deren alternativloser Verinnerlichung zu sehen. »Uhren, 
Kalender oder etwa auch (...) Fahrpläne«, so Elias, hätten in neuzeitlich-modernen 
Gesellschaften »in hohem Maße diejenigen Eigentümlichkeiten, die die Ausbildung 
individueller Selbstzwänge fördern. Der Druck dieser Fremdzwänge ist relativ un- 
aufdringlich, mäßig, auch gleichmäßig und gewaltlos, er ist zugleich allgegenwärtig 
und unentrinnbar.«°® Insbesondere die Symbolformen der Kalender und Uhren er- 
möglichten eine - gegenüber an die Unsicherheit von beobachtbaren Naturabläufen 
geknüpfte — stärkere Ereigniskontrolle und eine Erhöhung der Gewissheit über die 
immerwährenden Abfolgen der Ereignisse. Die durch Papst Gregor XIII. initiierte 
Kalenderreform von 1582 optimierte die Zeitregulation im Sinne einer gegenüber dem 


66 Elias, Über die Zeit, 154f. 
67 Vgl. ebd., 122. 
68  Ebd., 34. 
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Julianischen Kalendersystem besseren Korrelation zwischen Sonne, Mond und wichti- 
gen sozialen Ereignissen. Die gregorianische Kalenderreform ist somit zuvorderst als 
neuzeitliches soziales Bedürfnis einer stärkeren öffentlichen Zeitregulierung zu lesen. 

Das neuzeitliche Europa steht damit aus zivilisationsgeschichtlicher Perspektive 
zusammenfassend für die Ausbildung eines komplexen Syntheseniveaus, das zugleich 
eine immense Erhöhung der mithilfe des Symbolsystems »Zeit« induzierten individu- 
ellen Selbstregulierung einschloss. Die Ausbildung jenes Zeitgefühls nahm im Zuge der 
skizzierten Zusammenhänge gewandelter Heilserwartungen und daran geknüpfter Re- 
form der Wissens- und Wirtschaftsgenese förmlich imperativen Charakter an und wur- 
de ein zunehmend (unhinterfragter) Teil des sozialen Habitus. Nicht nur die Zeitbe- 
stimmung als solche erfolgte im Zuge dieser Entwicklung weniger punktuell und fluk- 
tuativ, sondern zugleich die persönliche Selbstkontrolle des neuzeitlichen und moder- 
nen Menschen. Das Erfordernis des erhöhten Zeitgefühls innerhalb moderner Gesell- 
schaften, so ließe sich der Komplex der Voraussetzungen zur Problematisierung von 
Stillstandsmomenten zusammenfassen, kann nur im Zuge des Wandels einer generel- 
len der Heilserwartung des Fortschritts zweckdienlichen Zeitauffassung erklärt wer- 
den, die korrespondierend auf die rationale Zeiterfahrung einwirkte. Erst dieser Wan- 
del konnte überhaupt das Temporalphänomen des Wartens im Rahmen einer Synthe- 
seleistung explizit als Abweichung erscheinen lassen. Diese Syntheseleistung soll nun 
näher beleuchtet werden. 


Syntheseleistung: Möglichkeit der Einordnung des Wandels 

Die Etablierung eines fortschritts- und beschleunigungsaffinen Telos und das daran ge- 
knüpfte Erfordernis einer Zeitverinnerlichung ermöglichten es, den gesellschaftlichen 
und wissenschaftlichen Wandel bzw. die Abfolge von Ereignissen gegenüber einem Re- 
ferenzrahmen mittels einer Syntheseleistung zu beurteilen. Die mögliche Synthese- 
leistung eines Abgleiches zwischen fortschrittsorientierter Zielstellung auf der einen 
und gegenwärtigem Stand der Teloserreichung auf der anderen Seite ließ darin Retar- 
dierungsmomente als relatives Temporalphänomen überhaupt erst in Erscheinung treten. 
Anders ausgedrückt, je mehr die Beschleunigung zur (säkularen) Verheißung avancier- 
te, desto stärker vermochten Retardierungsmomente innerhalb der teleologischen Idee 
des Fortschritts augenfällig zu werden und traten als Problemfälle auf. Mit Rekurs auf 
Kapitel 2.4.1 sei in diesem Zusammenhang dazu noch einmal an die Bedingungen der 
(individuellen) Erfahrbarkeit von Wartezeit erinnert. Zunächst muss ein die Zeit wahr- 
nehmendes Subjekt vorhanden sein, das die Zeit bewusst »fühlbar« als subjektive Größe 
(nicht als externe Naturgröße) wahrnimmt. Zudem müssen ein zu erwartendes Ereignis 
bzw. eine Zielorientierung existieren und schließlich ein Abgleich der wahrgenomme- 
nen Folge von Einzelereignissen gegen einen objektiven Bezugsrahmen vorgenommen 
werden können, der im Rahmen einer Syntheseleistung eine Inkongruenz aufzuzeigen 
in der Lage ist. Mit Blick auf das Veränderungspotential der Zeitwahrnehmung in der 
die Moderne vorbereitenden »Sattelzeit« kann also in diesem Zusammenhang pointiert 
konstatiert werden: Das Subjekt war bereits vorhanden (und damit ein generelles Zeitbewusst- 
sein). Neu hingegen sind die Zentralität der Zielbestimmung (säkulare Beschleunigungserwar- 
tung in einer offenen und kontingenten Zukunft) und die damit erzwungene Verinnerlichung des 
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Bezugsrahmens einer objektiven Uhrzeit mit denen Abweichungen vom Telos identifiziert, vermes- 
sen und als problematisch »erlebt« werden konnten. 


Fassen wir also die zeithistorische »Verortung« der Wartezeit im Kontext der Moder- 
nisierungstheorien noch einmal zusammen. Die Entstehung als auch die Problema- 
tisierung von Wartezeiten sind relatives Produkt einer zunehmenden Zeitstandardi- 
sierung, genauer der Evolution von einer an Naturphänomenen orientierten, partiku- 
lären Zeitbestimmung zu einer kontinuierlichen Zeitbestimmung. Ausschlaggebend für 
diesen Wandel sind Synchronisationszwänge aufgrund gewachsener Interdependenz- 
ketten einer gestiegenen funktionalen Differenzierung, die wiederum ihre Ursache in 
einer grundlegend reformierten Ausrichtung wirtschaftlichen und wissenschaftlichen 
Handelns haben. Eine reformierte Wissenschaft und Wirtschaft konnten wiederum ih- 
rerseits erst im Zuge eines säkularisierten Erwartungshorizontes von Fortschritt und 
Rationalität ermöglicht werden, die seit der Neuzeit den vormals vorherrschenden Er- 
wartungshorizont der sakralen Erlösung abzulösen begannen. Mit einem Wort: Wäh- 
rend die Verheißung der Beschleunigung den kulturellen Motor der Modernisierungs- 
prozesse repräsentierte, bildete die funktionale Differenzierung deren sozialstrukturel- 
len Motor.‘ Vor dem Hintergrund dieser hochgradig »zeitsensitiven< Entwicklungen - 
Zeit wurde elementares und zu verinnerlichendes Werkzeug zum koordinierten »Errei- 
chen« als auch zur »Messung« des gewandelten Telos - begannen Formen des Aufschubs 
komplementär im Widerspruch zur fortschritts- und bewegungsaffinen Programmatik 
der Moderne zu stehen. Sie wurden mindestens rechtfertigungspflichtig, wenn nicht 
gar problematisch. Die Phasenschwelle der Moderne fällt hieran parallel mit einer »Ent- 
deckung« des Wartens zusammen. Beschleunigung und Verzögerung stehen insofern in 
einem dialektischen Verhältnis als dass zum einen mit der Beschleunigungserwartung 
die Retardierungsmomente bzw. Fehlstellen zwischen zeitlicher Erwartung und zeitli- 
cher Erfahrung überhaupt erst »produziert« wurden und zum anderen die intendierte 
Überwindung der Fehlstellen die Logik der Beschleunigung weiter legitimiert. Die Re- 
tardierungsmomente stören paradoxerweise die zirkuläre Ausweglosigkeit des moder- 
nen Beschleunigungsaxioms nicht, sondern treiben den Akzelerationszirkel bis in die 
Gegenwart hinein, trotz der Gefahr punktueller Unterbrechungen, langfristig weiter 
an. Jeder Stau sorgt im verinnerlichten Streben nach zeitsensitiver Effizienz, Beschleu- 
nigung und Akkumulation also nicht dafür, das Telos grundsätzlich in Frage zu stellen, 
sondern forciert vielmehr die Lösung des Staus durch - zuvorderst technische - Inter- 
ventionen. Das Warten selbst erscheint aus diesem relationalen Verständnis heraus in 
definitorischer Korrektheit nicht als Phänomen, sondern vielmehr als eine Beziehung 
zwischen Phänomenen; einerseits dem Phänomen der Beschleunigung und anderer- 
seits dem Phänomen der gewachsenen Fähigkeit zur Zeitbestimmung und resultieren- 
den Zeitsensibilität. 


Vergleichbar mit dem geologischen Hebungsprozess eines Gebirges aus einer Ebene, 
produzierte das mit der »Sattelzeit« reifende Zusammenspiel aus kulturell gewandeltem 


69 Vgl. Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 309. 
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Erwartungshorizont und erhöhter Zeitsensibilität Bergspitzen als auch Taleinschnit- 
te, die eine Mehrdimensionalität und vergleichsweise differenziertere (Zeit-)Topogra- 
fie entstehen ließen. In solcher einer (Zeit-)Topografie konnte nunmehr der jeder Punkt 
des Gebirges wesentlich deutlicher in seiner relativen Lage und Entfernung zu ande- 
ren Punkten bestimmt werden als dies in der horizontalen Ebene möglich war. Diese 
symbolhafte Mehrdimensionalität bzw. Topografie repräsentiert eine allgemein mit der 
»Sattelzeit« einsetzende Verinnerlichung der Uhrzeit, die nicht intentional geplant wur- 
de, sondern eher als Medium der Erschließung reformierter Felder gewandelten wirt- 
schaftlichen und wissenschaftlichen Denkens einen bis zur unterbewussten Habituali- 
sierung wirksamen Sekundäreffekt bildete. »Wir sind in ein allgegenwärtiges Zeitgefühl 
hineingeglitten«, stellt Elias frappierend fest. »Es ist ein Teil unserer Persönlichkeits- 
struktur geworden. Als solcher wird es selbstverständlich. Es scheint, als könne man 
die Welt nicht anders erleben.«”° 


Abbildung 3: Idealisiertes Schema zur Verortung des Wartens als ein Sekundäreffekt innerhalb 
der sich seit der Neuzeit wandelnden Erwartungshorizonte und Zeitauffassungen. 
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Sicherlich mag die referentielle Erfahrung der Wartezeit nur eine der vielen neu- 
artigen Temporalerfahrungen einer allgemeinen Temporalisierung des Erlebens gewe- 
sen sein, die im Zuge der erhöhten Zeitsensibilität »spürbar< wurden. Sie ist jedoch 
nicht weniger paradigmatisch und zugleich wirkmächtig als die weithin beschriebe- 
ne Grunderfahrung der verheißungsvollen Beschleunigung. Der in der späten Neuzeit 
einsetzende Aufstieg der säkularisierten Beschleunigung wird somit korrespondierend 
von einem Aufstieg der Ungeduld flankiert. Die zeithistorische Verortung des Wartens 
im Kontext der Modernisierungsprozesse erfuhr aus diesem Zusammenhang seine Le- 
gitimität. Die hier skizzierte Rekapitulation der Entstehungsbedingungen des Wartens 


70 Elias, Über die Zeit, 204. 
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als problematisches Temporalphänomen erhält zudem eine Relevanz, um die scheinba- 
re Alternativlosigkeit der überwiegend negativen Konnotation des Wartens zu erklären, 
aber auch zu relativieren. Oder anders ausgedrückt: es hätte es auch anders kommen 
können. Eine andere »Sattelzeit< und ein darin abweichender Erwartungshorizont hät- 
ten wohl mit Sicherheit auch eine andere Temporalkultur und eine andere Konnotation 
des temporären Stillstands erzeugt. Es war mit Sicherheit nicht die letzte »Sattelzeit«. 
Ausgehend von der zeithistorischen Verortung und Herleitung der einsetzenden 
Problematisierung des Wartens als Sekundäreffekt kultureller und sozialstruktureller 
Entwicklungen der späten Neuzeit soll nun im folgenden Kapitel der Aspekt der Pro- 
blematisierung mittels einer disziplinären Zusammenschau an Evidenz gewinnen. 


3.2 Exkurs: Warten im Spiegel empirischer und theoretischer Forschung 
- Panorama disziplinärer Perspektiven 


Der folgende Forschungsüberblick erwächst aus der Motivation heraus, die in der Ein- 
führung dieser Arbeit skizzierte Vielfalt der forschungsseitigen Beschäftigung mit War- 
tephänomenen zu vertiefen, um dem Selbstverständnis einer interdisziplinär ausge- 
richteten Kulturgeschichte gerecht zu werden und einen bereits für sich genommen 
relevanten Aussagegehalt zu generieren. Dazu wird ein Panorama der disziplinären 
Zugriffe auf das Phänomen vorgestellt. Diese weit über das verkehrliche Warten hin- 
ausgehende Gesamtschau zum Forschungsstand wird nicht nur die psychologisch wie 
strukturell problematische Aufladung oder die Komplexität des Wartens verdeutlichen, 
sondern insbesondere die wahrliche Pluralität der Perspektiven und Zugriffe aufzeigen, 
die sich dem Temporalzustand insbesondere seit dem späten 20. Jahrhundert widme- 
ten. 


Panorama und Synthese der disziplinären Perspektiven eines flüchtigen Phänomens 
Innerhalb der in den vorangegangenen Kapiteln skizzierten, immensen Fülle der Be- 
trachtung von Zeitphänomenen erscheint die Thematik des Wartens zunächst als ni- 
schenhaft. Bei näherer Betrachtung jedoch ist die Forschung zu Wartephänomenen, 
insbesondere der letzten drei Jahrzehnte, durchaus umfassend und reicht punktuell bis 
in die Anfänge des 20. Jahrhunderts zurück. Angefangen von den Ursprüngen in der 
Mathematik reicht das disziplinäre Spektrum von der Sozialpsychologie und Soziologie 
bis in die Unternehmensforschung, in der die Problematik des Wartens in Schlangen- 
formationen bis heute ein zentrales Schlüsselthema der Dienstleistungswelt darstellt. 

Grundlegend lässt sich die Beschäftigung mit Wartephänomenen entlang zweier 
Zielstellungen rekonstruieren: Erstens, dem Bestreben nach der absoluten Reduktion 
von Wartezeiten mittels der Vermeidung von Stauungen durch mathematische Model- 
lierung und stochastischer Vorausschau auf Netzwerkebene. Zweitens, dem Bestreben 
des Verständnisses der subjektiven Erfahrung des Wartens und einer daran geknüpften 
Suche nach Interventionsstrategien zur Minimierung der wahrgenommenen Warte- 
zeit. 

Die Vielzahl der Analysen ist jedoch heterogen, wenig systematisiert und aufgrund 
des allgegenwärtigen Auftretens von Wartesituationen von bisweilen geringer diszi- 


119 


120 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


plinärer Trennschärfe. Eine integrative Theoretisierung des Wartens über diese dis- 
ziplinären Sichtweisen hinaus ist bislang nicht verfügbar und nicht zuletzt vor die- 
sem Hintergrund im vergangenen Kapitel in Ansätzen angestrebt worden. Dennoch 
lässt sich festhalten, dass die fragmentierten Sichtweisen durch eine übergeordnete 
Charakterisierung des Wartens als system- bzw. geschäftsschädigendem Problemfall, 
als Ausdrucksfeld sozialer Ungleichheiten oder zu bewältigende Managementheraus- 
forderung zusammengehalten werden. Bis auf wenige herauszustellende Ausnahmen, 
basierte dabei nahezu jede Studie zu Wartephänomenen ausnahmslos auf der impli- 
ziten Annahme, dass dieser temporale Zustand als negativ erfahren wird und ökono- 
mische, soziale, psychologische bzw. objektive und subjektive Kosten verursacht. Somit 
verwundert die Feststellung kaum, dass Ökonomie und Psychologie die Forschungsge- 
biete markieren, die sich dem temporalen Phänomen des Wartens am eingängigsten 
gewidmet haben. 

Aus dem nun beabsichtigten synthetisierenden Blick über die disziplinäre Beschäf- 
tigung ergeben sich wichtige Einblicke in die Vielfalt der Kontexte, Problemlagen und 
Zugriffsweisen, die eine Einordnung als auch die Anschlussfähigkeit der mit dieser Ar- 
beit im Mittelpunkt stehenden mobilitätsgeschichtlichen Verortung des Wartens er- 
möglichen und es zudem gestatten, Parallelen und Verbindungslinien zu anderen War- 
tekontexten herzustellen. Um einen ganzheitlichen Blick auf Begriff und Charakteris- 
tika des Wartens zu erhalten, sollen zunächst die gewichtigsten disziplinären Schlüs- 
selwerke der Beschäftigung mit Warte-Problematiken chronologisch skizziert werden, 
um anhand der Forschungsaktivitäten Entwicklungslinien zu identifizieren. Die Kom- 
plexität des Wartens wird mit diesem Kapitel entlang der folgenden zwei tabellarisch 
aufgezeigten Dimensionen systematisch erschlossen und synthetisiert. 


Warten im Spiegel theoretischer und empirischer Forschung: Zugriffe und Programmatik 
des Exkurs-Kapitels. 


Modelle des Wartens: Erfahrung und Empfindung des Wartens: 
»Harte« Beschreibungsebenen bzw. »Weiche« Beschreibungsebenen 
Abwendungsstrategien der Warteerfahrung 
mathematisch, planerisch-operative und - psychologische Wahrnehmungs- 
technische Zugriffe (Queuing Theory zusammenhänge 
und Operations Management) - Modelle der Warteerfahrung 
Pünktlichkeitsstrategien und . Einflussfaktoren (temporal, situativ, 
Fahrplanmanagement räumlich, gestalterisch) 
Interventionsstrategien 
(perception management) 
Synthese: Wesen und Begriff des Wartens aus Sicht der bisherigen Forschung 
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3.2.1 Queuing Theory und Operations Management: Wartezeiten 
als stochastisches Problem und mathematische Beschreibung 


Die ersten theoretischen Auseinandersetzungen mit systemischen Verzögerungen, 
Staueffekten und Warteschlangenbildungen gehen nicht etwa auf das Verkehrswe- 
sen, sondern auf das Telefonwesen des frühen 20. Jahrhunderts und der daraus 
entstandenen Queuing Theory von Agner Krarup Erlang” zurück. Der Mathematiker 
und Mitarbeiter der Kopenhagener Telefonaktiengesellschaft (KTAS) erforschte die 
theoretischen Notwendigkeiten für eine möglichst effiziente Dimensionierung von 
Telefonvermittlungsanlagen und entwickelte eine Reihe wichtiger mathematischer 
Formeln zur Reduzierung von Wartezeiten in Telefonnetzen, die zum Teil noch heute 
zur Betriebsgrundlage von Telefonleitungsaufkommen in Callcentern dienen. Mithil- 
fe der sogenannten Erlang-Verteilung und der Warteschlangenmodelle Erlang-B und 
Erlang-C konnten aus einer bestimmten Anzahl bekannter Eingangsgrößen konkrete 
Verbindungskapazitäten und Personalbedarfe ermittelt werden. Aus wissenschaftsge- 
schichtlicher Sicht bemerkt Gillian Fuller dazu, dass mit diesen ersten mathematischen 
Beschreibungen von Wartephänomenen Verzögerungen nicht nur etwa als physisch- 
sichtbarer Aspekt großstädtischer Agglomerationen in der Industriegesellschaft the- 
matisiert wurden (bspw. Verkehrsstau), sondern dass Wartephänomene zudem von 
Anbeginn auch Eingang in die moderne Informationsgesellschaft fanden.” 

Die Relevanz solcher technischen Stauungen wurde offenbar als entscheidender Er- 
folgsfaktor eingestuft. So war etwa aus Sicht des schwedischen Elektroingenieurs Con- 
ny Palm die Servicequalität eines Telefonanbieters in allererster Linie vom Ausmaß der 
Verdichtung und Stauung des Telefonnetzes abhängig: 


»service quality is measured uniquely by the magnitude of the congestion.«’? 


In Ermangelung psychologischer Konzepte zum Warten, die in dieser Zeit noch nicht 
vorlagen, verfolgten die Ingenieure und Mathematiker demnach bereits erste grund- 
sätzliche Annahme über das Verhältnis von Wartezeiten und Kundenzufriedenheit und 
mutmaßten für das Warten in Telekommunikationsnetzen: 


»It is true that a 10 second delay on one occasion may be more disturbing than a 20 
second delay on another occasion, but on the average a shorter delay time causes less 
annoyance than a longer.«’* 


Interessant erscheint hier aus kulturgeschichtlicher Perspektive des Wartens, dass die 
Zeitsensibilität im Allgemeinen und der Wartezeit im Besonderen sich demnach zur 
Mitte des 20. Jahrhunderts bereits im Bereich von wenigen Sekunden zu bewegen 
schien. Abermals auf die modernetypische Relationalität von Bewegung und Bremsung 
rekurrierend, zeigt sich hierbei, dass der Impuls einer gesteigerten Sensibilität für 


7 Erlang, »The theory of probabilities and telephone conversations«. 

72 Vgl. Fuller, »The queue projects, 2. 

73 Conny Palm, »Methods of judging the annoyance caused by congestion«, Tele 4 (1953): 189. 
74  Ebd., 191. 
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Zeitzwischenräume sich erst aus der allgemeinen Beschleunigung der Kommunikation 
nährte. 

Seit dem Ursprungsfall der telefonnetzspezifischen Modellierung sind die Einsatz- 
gebiete der Queuing Theory stetig gewachsen. So versuchte die Warteschlangentheo- 
rie nach dem Zweiten Weltkrieg mittels einer Vielzahl mathematischer Modelle und 
Formeln, eine abstrakte Beschreibung von Angebots- und Nachfragesituationen bzw. 
Verkehrs- oder Informationsflüssen in nahezu jeglichen Netzwerkgebilden (Militär, In- 
ternet, industrielle Fertigungsprozesse etc.) zu perfektionieren.’”” Die Queuing Theory 
gehört damit heute, insbesondere dank computergestützter Berechnungsmöglichkei- 
ten, die seit den 1970er Jahren zur Verfügung standen, zu einer festen Säule der Un- 
ternehmensforschung (Operations Research). Entsprechend sind Logistik, Prozessverwal- 
tung oder Verkehrssysteme heute ohne die Modelle der Warteschlangentheorie kaum 
denkbar.” Die Leistung der Queuing Theory besteht darin, in Systemen in denen Auf- 
träge von Bedienstationen bearbeitet werden (bspw. Kassen in einem Kaufhaus), Fra- 
gen bezüglich der voraussichtlichen Wartezeit von Kunden (bzw. auch von Verkehrs- 
teilnehmern), dem Ankunftsverhalten, der Warteschlangenlänge oder der Personalbe- 
darfsplanung beantworten zu können. Mit anderen Worten: »Queueing theory is thus 
about reducing queues, probabilising the potential and possible chaos of traffic«.” Die 
Reduzierung der Wartezeit — etwa durch Schlangenstrukturen, Prioritäts- und Abferti- 
gungsregeln oder frühzeitiges Antizipieren von Netzwerkengpässen - begründet hier- 
bei den entscheidenden Impuls eines bis heute umfangreichen und einflussreichen For- 
schungsgebietes mit immenser Publikationstätigkeit. 

Zentraler Meilenstein der mathematischen Beforschung des Wartens lieferte dabei 
auch die von Kendall 1953 formulierte Theorie der Warteschlange,”® deren sieben Abfer- 
tigungsprinzipien im Folgenden kurz aufgeführt werden sollen, da diese mitunter zur 
festen Terminologie der sozialwissenschaftlichen Auseinandersetzung mit Wartephä- 


nomenen geworden sind bzw. auch das alltägliche Sprechen über das Warten geprägt 
haben. 


e FCFS (First Come, First Served) 
Hierbei erfolgt die Bearbeitung der Elemente in der Reihenfolge ihrer Erscheinung. 
Dieser Modus gilt als besonders gerecht” und ist die am meisten anzutreffende 


75 Vgl. Felix Pollaczek, »Über eine Aufgabe der Wahrscheinlichkeitstheorie. I«, Mathematische 
Zeitschrift 32, Nr. 1 (1930): 64-100; Alexander Chintschin, »Mathematical theory of a stationary 
queue«, Matematicheskii Sbornik 39, Nr. 4 (1932): 73-84; John DC Little, »A proof for the queuing 
formula: L= à W«, Operations research 9, Nr. 3 (1961): 383-87; James R. Jackson, »Jobshop-like queue- 
ing systems«, Management science 10, Nr. 1 (1963): 131-42. 

76 Vgl. Jillian Dawes und Jennifer Rowley, »The Waiting Experience: Towards Service Quality in the 
Leisure Industry«, International Journal of Contemporary Hospitality Management 8, Nr. 1 (Februar 
1996): 16. 

77 Peter Adey u.a., »Introduction«, in The Routledge Handbook of Mobilities, hg. von Peter Adey u.a. 
(London and New York: Routledge, 2014), 208. 

78 Kendall, D.G., 1953. »Stochastic processes occurring in the theory of queues and their analysis by 
the method ofthe imbedded Markov chain.«, The Annals of Mathematical Statistics 24, 338-354. 

79 Richard C. Larson, »Perspectives on Queues: Social Justice and the Psychology of Queuing.«, Oper- 
ations Research 35, Nr. 6 (1987): 895-905; Rongrong Zhou und Dilip Soman, »Consumers< waiting in 
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Organisationsform von Warteschlangen, denn jedes wartende Element wird - je 
nach Bearbeitungsdauer der vorderen Elemente - zu einem bestimmten Zeitpunkt 
sicher bearbeitet. 

e  LCFS (Last Come, First Served) 
Dieses Verfahren repräsentiert das gegenteilige Prinzip zu FCFS. Hierbei werden 
die Elemente in entgegengesetzter Reihenfolge bedient, in der sie zuvor im Warte- 
raum eingetroffen sind. Das als letztes eingetroffene Element wird als erstes bear- 
beitet. Da dieses Prinzip im Bedienungskontext mit Kunden als hochgradig unfair 
wahrgenommen wird, kommt es meist im nicht-personellen Kontext des Compu- 
tings oder in der Lagerhaltung zum Einsatz. 

e SIRO (Service In Random Order) 
Hierbei werden wartende Elemente rein zufällig und unabhängig von ihrer Ankunft 
zur weiteren Bedienung ausgewählt. 

e SJF (Shortest Job First) 
In diesem Verfahren wird das Element bearbeitet, das am wenigsten Zeit für die 
Bedienung benötigt, um Elemente mit kurzer Bearbeitungsdauer nicht von jenen 
mit einer langen Bearbeitungsdauer blockieren oder unnötig aufhalten zu lassen. 

e PRI (Priority Service) 
Elemente mit hoher Priorität werden zuerst bedient, was voraussetzt, dass im Vor- 
feld alle Elemente eine Prioritätseinstufung erhalten müssen. Die Priorisierung ein- 
zelner Elemente kann dazu führen, dass weniger priorisierte Elemente erst sehr 
spät oder mitunter gar nicht bearbeitet werden. 

° RR (Round Robin) 
Basierend auf dem FCFS-Prinzip wird nach Ablauf einer bestimmten Bedienungs- 
zeit die Bedienung abgeschlossen oder das wartende Element muss sich wieder in 
der Warteschlange einreihen, um später den Vorgang mit der gegebenen Bedie- 
nungszeit abzuschließen. 

« Deadline (Upper Time Limit) 
Elemente, die eine nahende Deadline haben, werden frühzeitig und prioritär bear- 
beitet. 


Mit Blick auf den Anwendungsfall des öffentlichen Verkehrssektors werden Interven- 
tionen zur Reduzierung oder Vermeidung von Wartephänomenen auf Netzwerkebene 
insbesondere durch eine mathematisch ausgereifte Fahrplangestaltung erzielt. Am er- 
folgreichsten gilt in diesem Zusammenhang die Implementierung sogenannter Inte- 
grierter Taktfahrpläne (ITF), international als Integrated Clockface Timetables bezeichnet, 
die zum einen die Wartezeit bei Umsteigesituationen als auch die gesamte Reisezeit 
verkürzen sollen. Kerngedanke dieser integrierten Fahrpläne ist, dass insbesondere Zü- 
ge, aber auch Busse oder Fähren mehr oder minder gleichzeitig in größeren Stationen 
eintreffen und einen unmittelbaren Anschluss ermöglichen. 


queues: The role of first-order and second-order justice«, Psychology & Marketing 25, Nr. 3 (2008): 
262-79. 
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Erstmals beschrieben in August Scherls 1909 erschienenen Buch »Ein neues Schnell- 
bahnsystem°, gehen die Versuche im Aufbau solche Fahrpläne im Eisenbahnverkehr 
auf die in den 1940er Jahren durch John Frederick Pownall in Südengland vorangetriebe- 
nen Planungen zurück. Seit den 1970er Jahren wurde solche Systeme dann schrittweise 
in den Niederlanden (Spoorslag 70), in der Schweiz (Bahn 200049 und in Österreich so- 
wie auf regionaler Ebene (z.B. Südtirol) eingeführt. Insbesondere das Beispiel Schweiz 
zeigte, dass Wartezeiten bei Umsteigesituationen sowie Reisezeiten insgesamt deutlich 
verkürzt werden konnten und signifikant zur Attraktivierung und zunehmenden Nut- 
zung des Bahnverkehrs beitrugen. Angesichts dieser Erfolgsbeispiele wundert es nicht, 
dass andere Länder aktuell die Einführung von Integrated Clockface Timetables vorantrei- 
ben, so etwa Deutschland (Deutschland-Takt«) oder Dänemark. 

Der Aufbau integrierter Fahrpläne wird dabei vor allem durch die haushaltsrelevan- 
te Versprechung genährt, Zeitvorteile ohne den Aufbau gänzlich neuer Infrastrukturen 
zu generieren. Integrated Clockface Timetables gelten damit als die effizientere Alternati- 
ve zu prestigeträchtigen, aber ressourcenintensiven Hochgeschwindigkeitsplänen, die 
zwar den Verkehr auf einzelnen Strecken beschleunigen, aber auf Netzwerkebene kei- 
ne flächendeckenden Verbesserungen und in manchen Fällen gar eine Anschlussver- 
schlechterung in der Peripherie erzeugen.” 

Die wartezeitrelevanten Nachteile integrierter Fahrpläne liegen jedoch zugleich in 
einer möglichen Erhöhung von Wartezeiten im Fall von Systemstörungen. Sollte der 
Anschluss einmal nicht erreicht werden, verdoppeln sich mitunter Warte- und Gesamt- 
reisezeit deutlich. Jede Fahrplangestaltung steht damit vor einem Dilemma zwischen 
nomineller und robuster Fahrplangestaltung. Zwar lassen sich unter mathematischen La- 
borbedingungen die Wartezeiten klar noch weiter verkürzen, realpraktisch werden je- 
doch künstliche Pufferzeiten eingeplant, um Systemstörungen abfangen zu können. Im 
Dilemma zwischen nomineller und robuster Fahrplangestalt zeigt sich somit exempla- 
risch für die epochale Grundverfassung der Moderne in Form des engen Wechselver- 
hältnisses von Beschleunigung und Verlangsamung. Mit anderen Worten: Die ideali- 
sierte Vorstellung eines »Traums vom Verkehrsfluss«®* kann hier offenbar nur um den 
»Preis« strategisch eingebauter Retardierungsmomente annähernd ideal realisiert wer- 
den.” 

Jenseits solcher mathematischen Ansätze auf Systemebene sind aber auch unzähli- 
ge kleinere Maßnahmen auf Ebene der konkret realisierten Verkehrsleistungen zu be- 
obachten, die jeweils auf eine Prozessbeschleunigung und damit indirekt auf eine Re- 
duktion von Wartephänomenen abzielen. Hierzu zählen die Verlagerung von Verkaufs- 
automaten von Haltestellen in die Verkehrsmittel hinein, die Einführung elektronischer 
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Tickets sowie die daran geknüpften Potentiale eines automatisierten Tarifsystems auf 
Grundlage von RFID- und NFC-Technologie. Die Vorteile dieser zum Teil kapitalintensi- 
ven Vertriebsstrategie werden auf Seiten der Betreiber in tagesaktuellem Wissen über 
Fahrgastströme, Eflizienzsteigerungen oder Einsparpotentialen im Vertrieb sowie in 
der Erhöhung der Fälschungssicherheit von Fahrscheinen gesehen, wobei für die Nut- 
zerseite neben der erwähnten Reduzierung von Wartezeiten eine Erhöhung der Rei- 
seflexibilität oder etwa die Reduzierung von kognitiven Zugangshemmnissen propa- 
giert werden.°* Die Ziele und Erwartungen des kombinierten Einsatzes von E-Tickets 
und RFID-gestützten Zugangskontrollsystemen liegen hoch und werden als »beträcht- 
licher Modernisierungsschritt für den ÖPV«°° gepriesen, insbesondere deshalb, weil 
sie die Wartezeiten im Verkehrszugang deutlich reduzieren sollen. Mittels dieser Zeit- 
ersparnis steht folglich die Hoffnung verbunden, den ÖPV für Kunden (insbesondere 
Spontan- und Gelegenheitsfahrer) attraktiver machen, zusätzliche Einnahmen durch 
marktübergreifende Verflechtungen generieren und nicht zuletzt Interoperabilität und 
überregionale Integration zu gewährleisten, sodass Fahrgäste zukünftig mit nur einem 
Ticket jedes beliebige Verkehrsunternehmen eines Landes nutzen können - und dies 
dezidiert ohne ein Schlangestehen an Vertriebsautomaten. 


Zusammenfassend werden aus Sicht der Warteschlangentheorie Wartephänomene 
als dezidiert berechenbare Phänomene aufgefasst und in mathematischen Modellen 
beschrieben. Der (modernen) Problematik der Verzögerung kann durch stochastische 
Wahrscheinlichkeitsregeln und adäquates operations management begegnet werden 
kann. Retardierungsmomente werden aus Sicht der Queuing Theory schlichtweg als 
»stochastic disturbances«°° begriffen, die mittels immer weiter verbesserter mathe- 
matischer Modelle und Simulationen vermieden oder zumindest vermindert werden 
können. Stillstände und Stauungen können demnach proaktiv verhindert und rei- 
bungslose Flüsse gewährleistet werden. 

Trotz ihrer Errungenschaften sah sich die Warteschlangentheorie seit den 1980er 
Jahren zunehmend der sozialwissenschaftlichen und insbesondere der wirtschaftswis- 
senschaftlichen Kritik ausgesetzt, denn die beabsichtigte Systemoptimierung zielte 
stets nur auf die Reduzierung der objektiven Dauer der Wartezeit, nicht jedoch auf 
das Verständnis davon, wie Wartezeiten individuell aus Sicht der wartenden Personen 
erfahren und wahrgenommen wurden.” Besonders scharf argumentierten hierbei 
Carmon, Shanthikumar und Carmon gegen die Missachtung der psychologischen 
Dimension von Wartezeiten und warnten bezüglich der eindimensional normativen 
Betrachtung von Wartephänomenen gar vor entstehenden Ineflizienzen: »Failure 
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to consider determinats of consumers’ perception of queuing systems may at best 
result in inefficient systems, and in some cases lead to solutions of queuing related 
problems that simply do not work«.®® Darüber hinaus galt die Implementierung der 
theoretischen Grundsätze zur Reduzierung der objektiven Wartedauer oftmals als zu 
ressourcenaufwendig. 


3.2.2 Die Empfindung des Wartens: Psychologische Beschreibungsebenen 


Sozialpsychologie und Soziologie des Wartens: Die Warteschlange als soziales System 
Waren die Beschreibungen von Wartephänomen aus Sicht der Queuing Theory auf die 
Reduzierung der objektiven Zeitdauer des Wartens oder dessen Abwendung beschränkt 
und somit noch rein mathematisch-operativer Natur, entstanden seit den späten 1960er 
Jahren erste explizite Beschreibungsversuche, die Wartesituationen in ihrer psycho- 
logischen und sozialen Dimension zu durchdringen versuchten. Während sich zuvor 
bereits zeitpsychologische Studien der experimentellen Erforschung subjektiver Zeit- 
wahrnehmungen in Abhängigkeit sich verändernder Aktivitäten?” bzw. wechselnder vi- 
sueller und auditiver Einflüsse” gewidmet hatten, standen im vorherrschenden Er- 
kenntnisinteresse sozialpsychologischer und soziologischer Studien empirische und 
phänomenologische Befunde zu vermehrt auftretenden Warteschlangenformationen 
westlicher Konsum- und Dienstleistungsgesellschaften. Es ist das Verdienst dieser Per- 
spektiven, das Warten als anscheinende Selbstverständlichkeit des modernen Alltags in 
seiner tatsächlichen Komplexität erstmals tiefer ergründet zu haben und den Kosmos 
des kollektiven Wartens in seiner zuvor unerschlossenen Regelhaftigkeit als soziales 
System zu verstehen. In der Konsequenz dieses Perspektivwechsels wurden — etwa mit 
der pionierhaften, 1985 veröffentlichten Arbeit von Osuna, erstmals die psychologischen 
Kosten des Wartens wie Stress, Frustration oder Angst dem bisherigen Primat der öko- 
nomischen Kosten des Wartens gegenübergestellt.?' 

Im Rahmen sozialpsychologischer Betrachtungen war es allen voran Leon Mann, 
der mit seinem 1969 erschienenen Artikel Queue Culture die Warteschlange als ein 


»embryonic social system«”* 


mit einer Vielzahl informeller Regeln, Freiheiten und 
Sanktionsmechanismen identifizierte. Trotz ihres informellen Charakters konstituier- 
ten die von ihm pionierhaft untersuchten Langzeit-Warteschlangen vor Footballstadien 
in Melbourne eine regelrechte Kultur des Wartens bzw. eine Gesellschaft in Miniatur- 
form. Laut Mann würden solche Warteschlangen demnach mit ähnlichen funktionalen 
Schwierigkeiten konfrontiert werden wie andere Sozialsysteme und daher eine in- 


formelle, aber dennoch ebenso wirksame soziale Ordnung von quasi-institutionellem 
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Charakter ausbilden. Als Grund für die Regelhaftigkeit von Warteformationen bezeich- 
nete Mann die Zentralität der Zeit in westlichen Gesellschaften. Die Kostbarkeit der Zeit 
und ihres erlebten Verlustes im Schlangestehen würde es unabdingbar machen, Regeln 
der Selbstkontrolle aufzustellen, die, getragen von der kulturellen Werteübereinkunft 
einer Schlangenordnung nach dem (gerechten) Prinzip der Ankunft (»first come, first 
serve«), die Formation dauerhaft stabil halten und somit in der Lage wären, das Leid 
des Zeitverlustes für jedes Mitglied einer Warteschlange minimieren zu können. 

Jenseits dieser Feststellungen eröffnete diese bis heute vielbeachtete Untersuchung 
Aspekte einer Ökonomisierung des Wartens in Gestalt einer arbeitsteiligen Professio- 
nalisierung einzelner Schlangenmitglieder im Spektrum von »queue counters« (bezahl- 
ten Wartenden) bis hin zu systemgefährdenden Spekulanten oder Mittelsmännern. 
Darüber hinaus beleuchtete Mann entgegen der allgemein vorherrschenden Stigma- 
tisierung des Wartens als zu vermeidender Zeitverlust den paradoxen Umstand, dass 
trotz der Zentralität der kostbaren Zeit und trotz alternativer Beschaffungsmöglichkei- 
ten die Warteschlangen jedes Jahr länger wurden, das Warten demnach offenbar be- 
wusst in Kauf genommen wurde. Den Grund dafür sah er im zunehmenden Eventcha- 
rakter des Ausharrens, der nicht zuletzt auch Reputation und Anerkennung der Nicht- 
Wartenden außerhalb der Schlange einbringen würde. Anerkennung, Ereignischarak- 
ter und Gemeinschaft wurden somit für spezielle Wartesituationen als wichtige Gründe 
zur freiwilligen Entbehrung identifiziert. Mann resümierte diese Beobachtungen in der 
Einschätzung, dass die Warteschlange »almost becomes an end in itself, with its own 
intrinsic rewards and satisfactions«.” Warten kann somit sinnstiftend wirken. Damit 
plädierte er dafür, dass der temporale Zustand des Wartens zusätzlich unter dem As- 
pekt der Belohnungsmechanismen gelesen werden müsste, was erstmals die soziale, 
kulturelle und emotionale Mehrdimensionalität von Wartephänomenen jenseits ihrer 
operativ-mathematischen Beschreibung als zu vernichtender Zeitzwischenraum auf- 
zeigte. 


Ab Mitte der 1970er Jahre widmeten sich die Sozialwissenschaften stärker der Thema- 
tik von Verzögerungen im Servicebereich und Fragen des institutionellen und sozialen 
Kontextes von Wartezeiten. Der US-amerikanische Psychologe Barry Schwartz legte 
dazu eine Reihe von Untersuchungen vor, die das beim Warten immanente Abhängig- 
keitsverhältnis zwischen Klienten und Anbietern in Hinblick auf die sozioökonomische 
Machtstellung der Akteure in den Blick nahmen. Schwartz leitete den systemischen 
Ursprung von Wartezeiten zunächst aus einem Missverhältnis zwischen Angebot und 
Nachfrage sowie - quasi im Luhmanr’schen Sinne - aus der hochspezialisierten Ar- 
beitsteilung moderner Gesellschaften ab, die zahlreiche Verknappungen und Engpässe 
bei der Bereitstellung von Spezialgütern oder der Inanspruchnahme von Dienstleis- 
tungen generieren würde. Trotz zahlreicher ideologischer Verweise auf die UDSSR als 
einer Nation im dauerhaften Wartezustand, räumte er dabei aber selbst für die kapita- 
listischen Gesellschaften die Unausweichlichkeit von Wartezeiten ein. 

Ausgehend von dieser systemischen Unausweichlichkeit betonte Schwartz, dass die 
daraus resultierenden Wartezeiten jedoch keinesfalls für alle Menschen gleich verteilt 
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seien, sondern mit den jeweiligen Machtverhältnissen der Akteure korrelieren, ein- 
dringlich betont im Leitsatz »Waiting is patterned by the distribution of power in a 
social system«.?* Wartezeiten werden demnach nicht einheitlich verteilt, sondern asym- 
metrisch. Während etwa mächtige Personen durch höheren Ressourcenaufwand relati- 
ve Immunität gegenüber dem Warten besitzen (und mit Verweis auf Mann kaum in 
Schlangen anzutreffen seien), würden ressourcenärmere Personen je nach Abhängig- 
keitsgrad von der erwarteten Ware oder Dienstleistung wesentlich längere Wartezeiten 
in Kauf nehmen müssen. 

Schwartz’ Leistung besteht einerseits darin, Verzögerungen als wichtigen soziolo- 
gischen Indikator erschlossen zu haben und andererseits darin, die negative Empfin- 
dung des Wartens nicht lediglich auf eine anthropologische Gesetzmäßigkeit zu re- 
duzieren, sondern ein fundamentales Unbehagen im Warten auf die Problematik der 
sich im Warten kristallisierenden sozialen Ungleichheiten zurückzuführen. Die nega- 
tive Empfindung des Wartens sei selbst zutiefst sozialer Natur. So wird das Warten 
etwa immer nur einseitig aus Sichtweise des Wartenden als Zumutung empfunden, 
nicht jedoch aus Sicht des Verursachers oder mit den Worten von Schwartz: »Waiting 
is therefore a negative condition only when we confine ourselves to the standpoint of 
the person who is delayed«.”” Während die zeitliche Verzögerung für die eine Seite 
zur unangenehmen Erfahrung wird, fördert es auf der anderen Seite unter Umstän- 
den sogar den Status des Verursachers. Diese Ungleichheiten seien es, die erst eine 
Verstärkung der intrinsischen und extrinsischen bzw. personellen und sozialen Kosten 
des Wartens verursachen würden, etwa in Prinzipien der objektiven Abhängigkeit, dem 
Unterordnungsgefühl oder im Eindruck, die eigene Zeit sei weniger wertvoll als die des 
Verursachers der Wartezeit.” Die soziale Relativität dieses temporalen Zustands kris- 
tallisiert sich schließlich in einer Reihe von Spielarten und Typologien, die das Warten 
in den Rang eines machtpolitischen Mediums par excellence erheben würden. Ob als auf- 
erlegter (aggressiver) Zwang, als Sanktionierungs- und Bestrafungsmittel, als Akt der 
Selbstmystifizierung oder als Protest gegen höhergestellte Autoritäten, Schwartz iden- 
tifizierte die Diskrepanz der Machtverhältnisse innerhalb der systemischen Knappheit 
von Angebot und Nachfrage als »the ultimate determinant of delay«.? 


Neben der sozialen Differenzierung des Wartens beleuchtete Schwartz in späteren Ar- 
beiten auch institutionelle und organisationale Gründe für ungleich verteilte Warte- 
zeiten. Mit Blick auf die zeitliche Organisation sozialer Prozesse konstatierte er, dass 
im Grunde jegliche soziale Organisation aus einem Netzwerkgeflecht von »interlocking 
queues«°® bestehen würde. Darin würden Wartezeiten keinesfalls ganzheitlich und um- 
gehend eliminiert, sondern vielmehr auf unterschiedliche Prioritätsreihenfolgen ver- 
teilt, denn, so Schwartz, »because two activities usally cannot occupy the same place in 
time, choices, priorities, and queues are closely linked«.”” Die Priorisierung bzw. das 
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Warteschlangenmanagement sei demnach kein neutraler Akt, sondern als reflektier- 
te Entscheidung stets moralisch aufgeladen. So kann bspw. die Beschleunigung eines 
Teils der Organisation nur durch die Verlangsamung eines anderen Teils gewährleis- 
tet werden. In Abhängigkeit von der Größe und Macht einer Organisation würde nur 
der gezielte und selektive Aufbau von bottlenecks in Organisationen jene paradoxen Puf- 
ferzonen schaffen (z.B. vorgeschaltete Sekretariate), die überhaupt erst die Vorausset- 
zung für organisatorische Effizienz bilden.'°° Kurzum: Der Schutz der Bearbeitung von 
Kernaufgaben kann nur durch punktuell erzeugte Verzögerungen gewährleistet wer- 
den. Mit dieser Sichtweise sprach sich Schwartz gegen eine zu stark mechanisierte 
Vorstellung der Beschreibung sozialer Systeme aus. Zudem bemängelte er die vorherr- 
schende, rein ökonomische Sichtweise auf Wartesituationen als zu simplifizierend und 
unvollständig: 


»The intention of many economists who have considered the problem is to reduce 
this duality [objektiver und subjektiver Eigenschaften des Wartens, R.K.] to a single 
plane. By adopting the assumption of an unrestricted convertibility of time and money, 
they have subsumed all vicissitudes in delay and its costs under a simple monetary 
model«.'°' 


Um das Wesen von Verzögerungen im Dienstleistungssektor besser verstehen zu kön- 
nen, plädierte er stattdessen für eine differenziertere und duale Untergliederung von 
Wartezeiten in objektive und subjektive Eigenschaften bzw. der reinen Wartedauer und 
der daraus resultierend gefühlten Unzufriedenheit. Statt wie in der Queueing Theory 
Zeit lediglich auf eine mathematisch-physikalische Größe zu reduzieren und Wartezeit 
nur als rein monetäre Einbuße zu begreifen, argumentierte Schwartz für das Vorhan- 
densein subjektiver Kosten, die in vielen Fällen von kulturellen und sozialen Faktoren 
ausgelöst würden und längere Wartezeiten bzw. negative Zeitwahrnehmung zur Fol- 
ge hätten. Diese Überzeugung unterstrich er mit einer 1978 veröffentlichten Erhebung 
zur Wartedauer und Wahrnehmung von Wartezeiten afroamerikanischer US-Bürger 
im Gesundheitssystem. Die Untersuchung zeigte, dass Afroamerikaner nicht nur si- 
gnifikant länger auf eine medizinische Behandlung warteten als weiße Patienten, son- 
dern aufgrund der generellen gesellschaftlichen Frustration wesentlich größere Unge- 
duld und Zeitsensibilität aufwiesen, die insgesamt eine wesentlich negativere subjekti- 
ve Zeitwahrnehmung prägte: »It is not the white, but, rather, the black who is most likely 
to complain about the time it takes to acquire service«.'°” Diese Ergebnisse widerlegten 
zwei weit verbreitete rassistische Vorurteile. Zum einen, dass Afroamerikaner aufgrund 
ihres attestierten »easy-going« Lebensstils ohnehin geduldiger wären und das Warten 
einfacher akzeptieren würden. Zum anderen widerlegte die Studie die weit verbrei- 
tete Annahme, dass insbesondere arme Afroamerikaner eine höhere Warte-Akzeptanz 
aufweisen würden, da sie ohnehin mit der gesparten Wartezeit nichts Produktives an- 
stellen könnten. Schwartz zeigte damit pionierhaft auf, dass absolute Wartedauer und 
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subjektive Unzufriedenheit demnach in engem Zusammenhang standen bzw. subjek- 
tive Kosten nicht von den objektiven Kosten getrennt werden dürften. 

Edgar Osuna erweiterte kurze Zeit später Schwartz’ Forderung nach der Anerken- 
nung subjektiver Kosten im Warten jenseits der ökonomischen Sichtweise des monetä- 
ren Verlustes und verwies auf die umfangreichen und nicht minder relevanten psycho- 
logischen Kosten des Wartens. Er postulierte die Existenz einer »subjective cost (disu- 


103 


tility) for waiting«'°° und betonte: 


»There are other costs, of a psychological nature, involved in the process of waiting, 
104 


though their existence has not been fully explained.« 
Als solche psychologischen Kosten wurden vordergründig ein erhöhtes Stresslevel und 
ein permanentes Beklemmungsgefühl des Wartenden identifiziert, Gefühle, die sich 
aus dem Bewusstsein einer generellen (Zeit-)Verschwendung und der erlebten Unge- 
wissheit speisen würden und die dem Wartenden im Prozess explizit bewusst wären. 
Osuna konnte mit seinem mathematisch-theoretischen Stressevolutionsmodell aufzei- 
gen, dass sich die Stressintensität mit zunehmender Wartedauer non-linear erhöht. So 
würde das Stresslevel bereits vor der Ankunft im Servicesystem steigen, weil Unsicher- 
heit darüber bestünde, ob die Bedienung pünktlich und wie erwartet stattfinden kann. 
Wenn keine Wartezeit vorliegt, sinkt das Stresslevel auf null, wohingegen eine verlän- 
gerte Wartezeit - insbesondere dann wenn keine Informationen über das Eintreffen 
des zu Erwartenden bereitgestellt werden - das Stresslevel stetig steigen lassen und es 
selbst nach Abschluss des Leistungserhalts nicht auf Ausgangsniveau zurückfallen wür- 
de.’ Die sinnvollste Maßnahme zur Senkung der Stressintensität bestünde daher in 
der Bereitstellung von Echtzeitinformationen über die noch bevorstehende Wartedau- 
er. Sei es im Verkehrskontext, an Fahrstühlen oder im Einzelhandel, Osuna plädierte 
als einer der ersten Autoren für eine stärkere Implementierung dieser aus heutigen 
Sicht vielerorts selbstverständlichen Maßnahme, denn »(...) merely informing the indi- 
vidual sometime in advance about the time he will be served, the psychological stress 
and anxiety associated to waiting is reduced.«'° Osuna erbrachte somit einen ersten 
theoretisch fundierten Nachweis der Wirksamkeit von Echtzeitinformationen in War- 
tesituationen zur Reduzierung der immanenten psychologischen Kosten und plädierte 
für einen Brückenschlag zwischen mathematischen Modellen zur Wartezeitberechnung 
und den psychologischen Kosten des Wartens.'” 
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3.2.3 Marketing und Management Studies: 
Attraktivierung eines ungeliebten Zustands 


Die Ansätze der (sozial)psychologischen Beschäftigung mit Wartesituationen wurden 
seit Ende der 1980er Jahre immer stärker von den Wirtschaftswissenschaften aufge- 
griffen und ausgehend von den USA zunehmend international und anwendungsorien- 
tiert erweitert. Katz et al.'°® begründeten zu Beginn der 1990er Jahre dieses neue For- 
schungsinteresse mit der Veränderung sozioökonomischer Rahmenbedingungen in der 
Arbeitswelt der USA zum Ende der 1980er Jahre. Eine deutliche Zunahme von Zweit- 
jobs und die Erhöhung der durchschnittlichen Wochenarbeitszeit (von 40,6 Stunden 
im Jahr 1973 auf 47 Stunden im Jahr 1988) hätten bei gleichzeitig sinkendem Freizeit- 
anteil einen neuen Zeitdruck und dadurch einen bis heute spürbaren Rückgang der 
Wartetoleranz hervorgerufen, der nicht nur in den USA, sondern zunehmend auch 
in anderen postindustriellen Gesellschaften diagnostiziert wurde. Auch Carmon, Shan- 
thikumar und Carmon begründeten in ihrer 1995 veröffentlichten Studie die gesunkene 
Wartetoleranz mit strukturellen Veränderungen und verwiesen auf den »phenomenal 
growth of the service sector in the American economy«, in denen »customers’ satis- 
faction with the service has become a major concern for academics and practitioners 
alike«."° Die Dienstleistungswirtschaft musste daraufhin erkennen, dass selbst kurze 
Wartezeiten seitens der Kunden nicht mehr akzeptiert wurden. Katz et al. fassen diese 
Gemengelage folgendermaßen zusammen: 


»As consumers experience a greater squeeze on their time, short waits seem longer 
1 


and more wasteful to them than ever before«."' 
Statt Wartezeiten zu tolerieren, richteten veränderte »consumer values« den Fokus der 
Arbeitnehmer nunmehr auf die noch verbliebene Freizeit und auf das Konzept der »qua- 
lity time«. Wartezeiten avancierten dagegen zum kritischen Kulminationspunkt der 
Zeitknappheit, der von Seiten der Serviceanbieter nicht mehr ignoriert werden konnte, 
denn der übergeordnete Konsens der Managementliteratur bestand in der Auffassung, 
dass zu lange Wartezeiten die generelle Bewertung des Service negativ beeinflussen. ™” 

Angesichts dieses Strukturwandels sahen sich verschiedene Subdisziplinen der Un- 
ternehmensforschung - insbesondere die Konsumenten- und Marketingforschung - 
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131 


132 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


zunehmend gezwungen, sich unter Einbezug psychologischer Theorieangebote erst- 
mals explizit dem wartenden Kunden im Servicekontext (Restaurants, Handel, medi- 
zinische Versorgung, aber auch öffentlicher Verkehr) vor Empfang einer Leistung mit 
dem Ziel der Verbesserung der Servicequalität und daraus resultierender Steigerung 
der Kundenzufriedenheit zu widmen. Der neue Handlungsdruck bewirkte dabei einen 
historischen Paradigmenwechsel in der Servicewissenschaft. Statt sich wie traditionell 
auf Freundlichkeit und Kompetenz des Personals bzw. auf die Qualität der Leistung 
zu fokussieren, mussten angesichts dieser veränderten zeitsensiblen Kundenwahrneh- 
mungen nun verstärkt integrative Konzepte von objektiver Wartezeitverkürzung und 
Qualitätssicherung im Mittelpunkt der Managementaktivitäten stehen. So plädierten 
etwa Katz et al. für die Loslösung vom konventionellen Qualitätsfokus zugunsten einer 
Erweiterung um ein »temporales< Paradigma: 


»Today this approach is insufficient. Consumers not only demand quality, they also 
demand speed. They do not tolerate waiting in line for long periods of time«.'"? 


Dem neuen wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinteresse an diesem zuvor weit- 
gehend vernachlässigten Aspekt der Servicewissenschaften lag dabei auch die Einsicht 
der Begrenztheit operationeller Lösungen im Rahmen der Queuing Theory zugrunde. 
Trotz der vielversprechenden Errungenschaften der mathematisch modellierten Ver- 
hinderung von Schlangenbildungen besteht heute Konsens darüber, dass eine Service- 
welt ohne Wartezeiten reine Illusion wäre und nur allein die »harten<, normativen Be- 
schreibungsebenen der Queuing Theory die Problematik der »neuen Ungeduld« nicht wer- 
den lösen können. Trotz weitreichender technologischer Hilfestellungen besteht heute 
Übereinkunft darin, dass Wartezeiten durch die Knappheit spezieller Dienstleistun- 
gen, durch volatile Nachfrageschwankungen und hohe Beratungsintensität auch in Zu- 
kunft zu einem unvermeidbaren Bestandteil der Dienstleistungswelt gehören werden, 
so erklären Houston, Bettencourt und Wenger: »Ensuring that customers never wait is 
infeasible for most service firms.«”* Winter Nie betonte vielmehr, dass die Wahrschein- 
lichkeit des Auftretens von Wartezeiten im Servicebereich sogar generell höher sei als 
im Produktionsbereich. Zum einen weil sie oftmals erst in der Interaktion zwischen 
Anbieter und Kunde erzeugt, geliefert oder konsumiert werden sowie schwankender 
Nachfrage unterliegen und zum anderen weil die Interaktion von Anbieter und Kunde 
keinem standardisierten Muster folgt, sondern immer mit unvorhersehbaren Unsicher- 
heiten verbunden ist, was zu unterschiedlichen langen Bearbeitungszeiten führt und 
die Anfälligkeit für zeitliche Engpässe erhöht." Die Prognose der Zunahme von War- 
tephänomenen im Servicebereich verstärkte damit eine ohnehin präsente Problematik. 
Im Vergleich zum Erhalt eines fertigen Produkts wird der Erhalt von Dienstleistungen 
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oftmals unmittelbar erlebt und - sei es an Bankschaltern oder Kassen - als zeitlicher 
Prozess in einem räumlichen Setting erfahren. Die wirtschaftlichen Austauschbeziehun- 
gen in der Dienstleistungsgesellschaft werden stärker als zuvor verzeitlicht, mit der Kon- 
sequenz, dass Kunden die Servicequalität nicht mehr allein am Endergebnis bewerten 
»but also on the process of service delivery.«''* Spätestens seit den 1990er Jahren sind 
Kundenzufriedenheit und Loyalität somit nicht mehr allein an der Qualität des Ser- 
vice geknüpft, sondern werden nunmehr auch an dessen zeitlicher Ausgabe bemessen. 
Zuvor ignoriert, konnten Wartezeiten nun zur geschäftsschädigenden Gefahr werden. 

Dieses Bewusstsein der erhöhten Problemqualität des Wartens begünstigte folglich 
nicht nur ein wachsendes Interesse daran, den wartenden Kunden und dessen Zeit- 
wahrnehmung innerhalb der Serviceumwelt besser zu verstehen, sondern ihn schließ- 
lich darin beeinflussen zu können. Nach der von Shirley Taylor formulierten Maxime 
»If you cannot control the actual wait duration, then control the customer’s percepti- 


on of it«™ 


reiften insbesondere in den 1990er Jahren Wartephänomene zum facetten- 
reichen Forschungsgegenstand der englischsprachigen Management- und Marketing- 
forschung. Im Schnittfeld von Unternehmensforschung und angewandter Psychologie 
entstanden unzählige laborexperimentelle und feldbasierte Untersuchen, die sich meist 
rein exploratorisch der im Warten auftretenden emotionalen und affektiven Reaktio- 
nen widmeten und diese in stochastische Zusammenhänge mit objektiven Wartezeiten 
stellten. Vordergründig ging es zum einen darum, die psychologischen Kosten des War- 
tens anzuerkennen, zum anderen aber darum, die verschlungenen Wechselwirkungen 
zwischen wahrgenommener Wartezeit und Kundenzufriedenheit zu analysieren bzw. 
den Einfluss von Wartezeiten auf das zukünftige Kaufverhalten und die Loyalität zum 
Unternehmen zu bestimmen."® 

Die Pluralität der Studien, die von europäischer Seite vorwiegend durch franzö- 
sische Beiträge bereichert wurde, reflektierte dabei zunehmend die Komplexität des 
temporalen Zustands selbst. Grob kategorisiert umfassten die Forschungsstränge nach 
Durrande-Moreau und Usunier in der Hochzeit der Wartezeit-Thematisierung in den 
1990er Jahren a) Studien zur Warteerfahrung in Extremfällen (z.B. Reaktion und Ver- 
halten bei Verspätungen), b) zum Warten in standardisierten Alltagssituationen, c) zur 
Einschätzung der Wartedauer aus Kundensicht sowie d) zum Einfluss von Warteschlan- 
genregeln bezüglich der Kundenzufriedenheit."” Auch wenn die aus Sicht der Kunden 
wahrgenommene Wartedauer einvernehmlich als entscheidende Einflussvariable zur 
Kundenzufriedenheit betrachtet wurde,'”° untersuchte ein größerer Forschungsstrang 
auch den Einfluss von strukturellen Interventionsmaßnahmen (Musik, Farben, Düf- 
te, Raumqualitäten, Designs, Komfort), den Einfluss des Zeitpunktes im Prozess, die 
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21 oder den Einfluss von situa- 


Bedeutung der Attraktivität des zu erreichenden Ziels 
tionellen und persönlichen Variablen auf die wahrgenommene Wartedauer. 

Als erste empirische Feldstudie zum Warten im Konsumbereich gilt Jacob Horniks 
1984 veröffentlichte Untersuchung zu verschiedenen Zeitwahrnehmungen von Kun- 
den im Einzelhandel unter Berücksichtigung wechselnder Rahmenbedingungen wie 
Schlangenlänge, Warteschlangenformation etc. Hornik verglich dazu die wahrgenom- 
mene Wartedauer von Kunden in Kassenschlangen mit der tatsächlichen Wartedauer 
und fand heraus, dass »individuals exhibit a tendency to overestimate waiting time.«'” 
Kunden überschätzten demnach ihre eigene Wartezeit im Durchschnitt um 2,65 Minu- 
ten, wobei die tatsächlich messbar verstrichene Zeit als wichtigster Referenzpunkt zur 
Abschätzung der wahrgenommenen Wartedauer fungierte. Dazu fand er heraus, dass 
entgegen der Ausgangshypothesen die Faktoren Warteschlangenlänge, Geschlecht, 
Alter oder Beruf keinen signifikanten Einfluss auf die subjektive wahrgenommene 
Wartezeit hatten, sondern es vielmehr die emotionalen Vorbedingungen waren, die, 
bezeichnet als »level of enjoyment«, zur entscheidenden Variable der Wartezeiter- 
fahrung wurden. Kunden, die das Einkaufen genossen und solche, die regelmäßig 
einkauften, schätzten die Wartezeit deutlich kürzer ein als sie in Wirklichkeit war. 
Die deutliche Abweichung von wahrgenommener und tatsächlicher Wartezeit ver- 
anlasste Hornik zur Forderung eines reformierten »time perception approach«’ im 
Dienstleistungskontext jenseits des vorherrschenden Fokus auf die standardisierte 
Zeitmessung. 

Kurz darauf war es David Maister, der als einer der ersten Autoren im Ma- 
nagementbereich den Übertrag psychologischer Verhaltenskonzepte in die Wirt- 
schaftswissenschaften propagierte. Mit The Psychology of Waiting Lines kritisierte er 
als Wirtschaftsberater den traditionellen Fokus auf Methoden des operativen Warte- 
schlangenmanagements und plädierte ähnlich wie Hornik für einen Perspektivwechsel 
in Richtung der subjektiven Erfahrungen des wartenden Kunden, denn, so zitiert 
Maister den US-amerikanischen Ökonomen Steven Levitt: »Products are consumed, 
services are experienced.«'”* Die Relevanz der Auseinandersetzung mit der Erfahrung 
des Wartens resultierte aber nicht nur aus der generell gestiegenen Bedeutung von 
Dienstleistungen gegenüber Produkten, sondern insbesondere aus der Gefahr, dass die 
Warteerfahrung kein unbedeutender Aspekt des Services darstellte, sondern die Be- 
wertung des gesamten Services beeinträchtigen und herabsetzen könnte. Um diesem 
Zusammenhang entgegenzuwirken, schlug Maister acht theoretische Grundsätze zur 
Verbesserung der subjektiven Warteerfahrung und zur Erhöhung der Kundenzufrie- 
denheit im Servicebereich vor, die in ihrer bisweilen anschaulichen Formelhaftigkeit 
bis heute als wichtige Referenz und als Ausgangspunkt empirischer Forschung im 
Managementbereich gelten.” 
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Managementgrundsätze zur Verbesserung der Warteerfahrung im Servicekontext 


nach Maister (1985). 


Beschäftigtes Warten ist besser als unbeschäftig- 
tes Warten 


Warten ohne Angabe von Gründen wird negativer 
empfunden als mit Erklärungen 


Pre-process Warten wird als länger empfunden 
als in-process Warten 


Unfaires Warten wird negativer erfahren als 
gleichberechtigtes Warten 


Angst lässt Warten länger erscheinen 


Je wertvoller der erwartete Service, desto größer 
die Toleranz darauf zu warten 


Ungewisses Warten erscheint länger als gewisses 


Gruppenwarten besser als isoliertes Warten 


und bestimmtes Warten 


Das praktizierende Management als auch die Wissenschaft, so war Maister über- 
zeugt, könnten unter Berücksichtigung der psychologischen Komplexität von Warte- 
schlangen und des spezifischen Kontextes der Wartesituation lernen, das Warten nicht 
fatalistisch als unveränderliches Übel zu akzeptieren, sondern es aktiv zu gestalten. 
Auch wenn diese acht Grundsätze aus heutiger Sicht als triviale Selbstverständlichkei- 
ten erscheinen mögen, formulierte Maister erstmals eine Theorie der Psychologie von 
Warteschlangen, die er selbst als »First Law of Service« bezeichnete und in der For- 
"6 Mit dieser For- 
mel definierte er die Kernvariablen Wahrnehmung und Erwartung als die wichtigsten 


mel S=P-E zusammenfasste: Satisfaction = Perception - Expectation. 


Einflussgrößen für die Zufriedenheit und legte zugleich den Grundstein des Wahrneh- 
mungsmanagements (perception management), das uns in den alltäglichsten öffentlichen 
Wartesituationen bis heute subtil beeinflusst. 

Die empirischen und theoretischen Beiträge von Hornik und Maister stimulierten 
in den folgenden Jahren eine regelrechte Welle empirischer und anwendungsorientier- 
ter Studien zur Verfeinerung des psychologischen Managements von Warteschlangen. 
Katz et al. untersuchten etwa wie lang eine tolerierbare Wartezeit ist und welche Rah- 
menbedingungen die Zeitwahrnehmung positiv oder negativ verändern könnten. Sie 
quantifizierten diese Fragen mit einer weit rezipierten Untersuchung am Beispiel Bo- 
stoner Bankkunden. Dabei fanden sie heraus, dass Wartezeiten im speziellen Kontext 
der Bedienung an Bankschaltern maximal fünf Minuten betragen dürften um aus Sicht 
der Kunden als akzeptabel zu gelten. Über dieses Zeitmaß hinaus korrelierte die ver- 
längerte Wartezeit klar mit einer sinkenden Kundenzufriedenheit, was die bereits zu- 
vor vermutete Relevanz von Wartezeiten für die gesamte Serviceevaluation nun auch 
erstmals empirisch belegte. Zudem stellten sie, ähnlich wie zuvor Hornik heraus, dass 
die tatsächliche Wartedauer aus Sicht des Kunden um durchschnittlich eine Minute 
überschätzt wurde sowie dass Ablenkungen (distractions) und eine angenehme Warte- 
umgebung die wahrgenommene Wartezeit messbar verkürzten. Das Anzeigen der vor- 
aussichtlichen Wartezeit hingegen konnte die Kundenzufriedenheit nicht entscheidend 
beeinflussen." Die empirischen Befunde wurden in zehn Anwendungsempfehlungen 
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übersetzt, die basierend auf den Prinzipien der Fairness (Einhalten der first come, first 
served-Regel), der Warteumgebung (Schaffung eines möglichst komfortablen Umfel- 
des) und der Ablenkung (Installation von Aufmerksamkeits-Tools) versuchten, Antwor- 
ten auf die »neue Ungeduld« im Dienstleistungsbereich zu geben. Entgegen zu starker 
Pauschalisierungsgesuche postulierten Katz et al. jedoch gleichzeitig »Every line is dif- 


28 und verwiesen so bereits klar auf die Komplexität des Wartens im Servicebe- 


ferent« 
reich jenseits einer idealtypischen Behandlung und betonten die zwingende Notwen- 
digkeit der spezifischen Maßnahmenanpassung an die jeweilige Warteformation. 

Im Zuge der Bestimmung von grundsätzlichen Prinzipien des Warteschlangenma- 
nagements entstanden nun seit den 1990er Jahren dutzende empirische und theore- 
tisierende Studien zur Relevanz einzelner psychologischer und materieller Variablen 
im Servicebereich mit dem Ziel, das bis dahin streng normative Warteschlangenma- 
nagement psychologisch informiert durch ein Wahrnehmungsmanagement zu ergän- 
zen. Die Potentiale solch eines Wahrnehmungsmanagements wurden nicht nur in ei- 
ner preisgünstigen Implementierung gesehen, sondern auch darin, dass die subjektive 
Wahrnehmung des Kunden letztlich immer noch die entscheidende Variable zu dessen 
zeit- und servicebezogener Zufriedenheit darstelle: »Ifthe customers think they are sa- 
tisfied, then they are satisfied. Similarly, if customers think that their wait was short 
enough, then it was short enough, regardless of how long it actually was.«'”? Die for- 
schungsleitende Forderung zielte deshalb darauf ab, dass sich Dienstleister besser in die 
Perspektive des wartenden Kunden versetzen sollten anstatt sich einzig und allein auf 
die operativen Lösungen der Queuing Theory zu verlassen. So insistierten etwa Carmon, 
Shanthikumar und Carmon auf eine reformierte Managementorientierung: »Although 
Queuing Theory considers the obvious costs of waiting in terms of time and money, 


3° Vielmehr würden aus Sicht der ma- 


it does not account for the psychological cost.« 
thematisch ausgerichteten Betriebs- und Unternehmensforschung die psychologischen 
Kosten sogar bewusst ausgeklammert, weil sie als zu schwammig für analytische Mo- 
delle gelten oder ohnehin nicht qualitativ vom Ergebnis der mathematischen Modelle 
abweichen würden." 

Auch Dube, Schmitt und Leclerc sahen in der Psychologie eine Schlüsseldisziplin 
zum Verständnis der Warteerfahrung und vermerkten: »Understanding the psycholog- 
ical experience of waiting is therefore vital to prevent, or at least reduce, the negative 
impact of service delays on consumer satisfaction and perceived quality.«'”* Wie Katz 
et al. räumten sie die erhöhte Komplexität dieses temporalen Zustands ein sobald die 
Affektebene einbezogen werde und untersuchten die affektiven Reaktionen auf Verzö- 
gerungen zu unterschiedlichen Zeitpunkten eines Prozesses. Sie fanden mit einer Feld- 
studie an Schülern heraus, dass das Warten innerhalb eines bereits begonnenen Prozes- 
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ses (in-process) wesentlich positiver erlebt und wahrgenommen wurde als das Warten 
vor (pre-process) oder auch nach einem Prozess (post-process). Die affektiven Reaktio- 
nen unterschieden sich demnach stark je nach dem Zeitpunkt, in dem die Verzögerung 
stattfand: 


»(..) delays occurring during the preprocess and the postprocess phases generate more 
intense negative affective responses than those occurring during the middle of the 
process. The in-process delay was similar to no delay and did not significantly alter 
subjects’ affective state.«'?? 


Die Beobachtungen bestätigten damit frühere experimentelle Studien zu Kundenreak- 
tionen bei Wartezeiten in Restaurants bei denen die Probanden stärker verärgert waren 
wenn die Wartezeit vor dem Bestellen des Essens auftrat als zu einem späteren Zeit- 
punkt des Aufenthalts im Restaurant.”* Zudem fanden sie heraus, dass »delays occur- 
ing in the preprocess phase can be as upsetting as a delay occuring in the postprocess 
phase.« Bewertungen des Wartens vor und nach dem Prozess wichen nur insignifi- 
kant voneinander ab und interessanterweise wurden Verzögerungen des Ablaufs nur 
in diesen beiden Prozessphasen als Zeitverschwendung aufgefasst, nicht jedoch inner- 
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halb des Prozesses.'° Als theoretisches Erklärungsangebot der zeitpunktabhängigen 


Affektdichte schlugen die Autoren die 1943 erstveröffentlichte Feldtheorie des Psycholo- 


gen Kurt Lewins”” 


vor. Der Feldtheorie zufolge würde das zielgerichtete Verhalten eines 
Menschen stets von den unmittelbar umgebenden psychologischen Kräften beeinflusst 
werden, die zu jeder Zeit auf ihn einströmen und entweder attraktivierend oder hem- 
mend auf die Zielerreichung einwirken. Zu den hemmenden Kräften zählen Barrieren 
oder auch Verzögerungen und Verspätungen, die das Individuum davon abhalten, sein 
Ziel zu erreichen und zu Frustration oder anderen negativen Affekten führen. Diese 
Barrieren würden nach Lewin weniger aversiv wirken, wenn sie zumindest bereits in 
unmittelbarer Nähe der Zielerreichung, anstatt entfernt von ihr, auftreten würden. Du- 


be et al. fassen diese interessante Unterscheidung folgendermaßen zusammen: 


»In other words, individuals are in distinct psychological states when inside or outsi- 
de the goal region. When the individual is inside the region of the goal, pressure is 
relieved and a barrier produces little frustration. On the other hand, when the indi- 
vidual is outside the region, tension exists, either because the individual strives for 
the goal (as is the case before goal achievement) or because the individual has been 
satiated and strives for new goals (as is the case after goal achievement).«'*® 
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Wie bereits aus der Einführung (Kap. 1) hervor ging, ist jene Unterscheidung von War- 
tesituationen innerhalb oder außerhalb eines Prozesses insbesondere für die hier beab- 
sichtigte Geschichte des Wartens im Mobilitätskontext von großer Bedeutung. Weil für 
Wartesituationen vor Beförderung vermutet werden kann, dass diese stärker problem- 
behaftet wahrgenommen werden als solche während der Beförderung, beschränkt sich 
diese Arbeit im weiteren Verlauf des Hauptteils methodisch, wie bereits angesprochen, 
auf Wartesituationen vor Abfahrt des Verkehrsmittels. Diese Einschränkung gewinnt 
auch durch weitere Studien an Legitimität. So stellten etwa Benakavia und Lerman 
für das verkehrsbezogene Warten mit einer Beobachtungsstudie fest, dass das Warten 
auf einen um eine Minute verspäteten Bus am Straßenrand negativer wahrgenommen 
wurde als das Warten im Bus selbst." Angesichts des spannungsgeladeneren Wartens 
auf Beförderung müsste die Verhandlung dieses Teils der Warteerfahrung dementspre- 
chend sichtbarere Niederschläge erzeugt haben, welche die höhere Aversion zu kom- 
pensieren versucht haben. 

Auch Taylor untermauerte mit einer 1994 erschienenen Studie die Notwendigkeit 
der Beschäftigung mit Wartephänomenen vor Erhalt einer Dienstleistung und entwarf 
hierfür ein erstes konzeptionelles Modell der Warteerfahrung im Verspätungsfall. Darin 
definierte sie das Warten im Servicekontext als »(...) the time from which a customer is 
ready to receive the service until the time the service commences«'*° und kategorisierte 
das Warten vor Beginn einer Serviceleistung (pre-process) in die drei Unterarten von 
»pre-schedule waits, delays (that is post-schedule waits), and queue waits.«'*" Während 
der erste und der letzte Typus von Seiten der Anbieter relativ gut steuerbar und von Sei- 
ten der Forschung bereits bekannt seien, würden sich Verspätungen oftmals jeglicher 
Kontrolle entziehen und damit der schwierigste und am wenigsten kontrollierbare War- 
tefall überhaupt sein. Taylor untersuchte daraufhin anhand von wartenden Fluggästen 
den Einfluss von Verspätungen auf die Servicebewertung. Ihr Resultat lautete unmiss- 
verständlich: » (...) delays affect service evaluations.«'** Negative Servicebewertungen 
(bspw. fehlende Verlässlichkeit) würden demnach »mediated by negative affective re- 
actions to the delay«,'* allen voran durch die Gefühlskategorien von Ungewissheit und 
Angst. Je länger die Verspätung andauerte, desto stärker wurden die negativen Affekte, 
die wiederum direkt auf die Servicebewertung wirkten. Die Affekte selbst würden di- 
rekt von der Länge und von der Aktivitätsdichte innerhalb der Verspätung beeinflusst 
werden. Diese durch die Verspätung ausgelösten Affekte seien ausschlaggebend für die 
Wartezeiterfahrung und prägen damit die Serviceevaluation. Basierend auf diesen Zu- 
sammenhängen wurden Füllelemente und Überbrückungsstrategien bei verlängerten, 
außerplanmäßigen Wartezeiten als wichtige Managementinterventionen identifiziert. 
Wenn auch aus heutiger Sicht überraschend, rückte die lange Verspätung als kritischs- 
ter Sonderfall des Wartens erst mit dieser Studie explizit in das Bewusstsein der Unter- 
nehmensführung. Der Aufbau eines Verspätungsmanagements rückte erst fortan auf 
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die Agenda der Serviceanbieter und wurde - insbesondere im Verkehrskontext unter 
Strategien des Delaytainment'* auf Flughäfen oder unter Gesichtspunkten der monetä- 
ren oder nicht-monetären Kompensation für Verspätungen‘ - von Taylors Untersu- 
chung ausgehend immer häufiger adressiert. 

Für die Bedeutung des Informationsmanagements hinsichtlich der in Prozessen 
verbleibenden Wartedauer interessierten sich auch Hui und Tse. Sie fanden mit einer 
laborexperimentellen Untersuchung heraus, dass Wartezeitinformationen sich jedoch 
nicht bei allen Warteschlangenformationen positiv auf a) die wahrgenommene Warte- 
zeit, b) die affektiven Reaktionen und c) die Wartezeitakzeptanz auswirken. Der Infor- 
mationsgrad bzw. die Art der Information (voraussichtliche Wartezeit oder die Position 
in der Schlange), so ihre Kernaussage, müsste an die Wartezeitdauer angepasst werden. 
Während kurze Wartezeiten keine Informationen benötigen, wurden bei mittleren Ver- 
zögerungen von ca. 15 Minuten Informationen über die absolute Wartedauer für sinn- 
voller erachtet als Informationen über die Position des Wartenden in der Schlange. Bei 
langen Wartezeiten würde sich dieser Effekt umkehren, d.h. bei Verzögerungen ab 30 
Minuten sollten Serviceanbieter über die Position in der Warteschlange informiert wer- 
den, nicht jedoch über die absolute Wartezeit, die als zu lang wahrgenommen werden 
würde. Hui und Tse stellten zudem ein Paradox heraus. Die wahrgenommene Warte- 
zeit verlängerte sich durch die Bereitstellung von Informationen über voraussichtliche 
Dauer und/oder Position in der Schlange, wohingegen Personen ohne Warteinforma- 
tionen die Wartezeit unterschätzten: » (...) subjects with either waiting-duration in- 
formation or queuing information did not perceive a shorter waiting duration than 
subjects without the information. In contrast, subjects with waiting duration informa- 
tion appeared to report a longer perceived waiting duration than subjects without the 
information.«'*‘ Diese im Grunde negative Wirkung würde jedoch durch die positi- 
vere affektive Ansprache und eine dadurch verbesserte Servicebewertung kompensiert 
werden können, so heißt es weiter: »Although waiting-duration information leads to a 
significantly longer perceived waiting duration, the information has a positive effect on 
service evaluation through a more-positive affective response to the wait.«'* Wartein- 
formationen seien demnach nur in kritischen Situationen und bei langen Wartezeiten 
sinnvoll und können bei kürzeren Wartezeiten gar kontraproduktiv wirken. 

Baker und Cameron erweiterten in einer 1996 veröffentlichten Studie die Über- 
legungen zu subjektiven Beeinflussungsmöglichkeiten auf Ebene von Umwelt- und 
Raumfaktoren. Sie betonten die Bedeutung des »servicescape« als unerlässliche 
Komponente der Servicebewertung und untersuchten die Auswirkungen konkreter 
Maßnahmen zur Reduzierung subjektiv gefühlter Wartezeit von Kunden mithilfe der 
drei Gestaltungsebenen Raumambiente, Design und Bedienung. Die nahezu perfekte 
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Warteumgebung, in der die negativen Affekte entweder stark minimiert oder ganz 
verhindert werden könnten, sah ihrer Meinung nach wie folgt aus. Unterbewusst 
und non-sensual wirksame Elemente würden am effektivsten zur Reduzierung der 
Wartezeiterfahrung beitragen wenn das Licht nicht zu hell, die Musik niemals zu laut 
und die Temperatur nicht zu warm und nicht zu kalt sei. Das Raumprogramm würde 
am wirksamsten zur Affektreduzierung beitragen wenn die Farben im Warteraum 
nicht zu warm und die Möblierung möglichst komfortabel seien. Mitarbeiter sollten 
dazu im Dienst für den Kunden möglichst sichtbar bleiben, sich in einer Pause aber 
möglichst deutlich aus dem Sichtfeld der Kunden heraus bewegen.” 

Hui, Dube und Chebat widmeten sich ebenfalls dem Einfluss situativer Elemente 
und untersuchten die Wirkung von Musik auf Wahrnehmung und emotionale Verfasst- 
heit des wartenden Kunden. Sie fanden heraus, dass Musik im Servicebereich zwar die 
wahrgenommene Wartezeit verlängert, dies jedoch nicht negativ auf die Servicebewer- 
tung zurückfallen würde, weil durch das Hören von Musik die emotionale Einstellung 
gegenüber der Wartezeit verbessert werden würde und diese Ebene die Servicebewer- 
tung stärker bestimmen würde als die wahrgenommene Wartezeit. Damit wurde auf- 
gezeigt, dass die subjektive Zeitbestimmung im Hören von Musik aus dem hybriden 
Zusammenspiel von kognitiven und affektiven Prozessen bestimmt wird: » (...) music 
changes time estimates through both cognitive (amount ofinformation processing) and 
affective (emotional response to the wait) processes.«'*” 

Dawes und Rowley verfolgten in einer 1996 veröffentlichten Studie die Erweiterung 
der Wartemanagementprinzipien auf Grundlage der Analyse bereits erfolgreich im- 
plementierter Managementlösungen und verglichen dazu Wartemanagementkonzepte 
aus der Unterhaltungs- und Transportindustrie. Mittels teilnehmender Beobachtun- 
gen untersuchten sie die Fallstudien von Disneyworld Florida und dem internationalen 
Flughafen von Singapur. Disneyworld gilt bis heute als eines der weltweit wichtigs- 
ten Beispiele für erfolgreiches Wartemanagement, denn es kämpft mit der besonderen 
Problematik, dass der Besuch der Hauptattraktionen des Freizeitparks mit Wartezei- 
ten von bis zu zwei Stunden verbunden sein kann. Diese stellen in der Freizeitindustrie 
eine besondere Herausforderung dar, da die Erwartungshaltung der Besucher aus dem 
Zusammenwirken hoher Eintrittspreise und zuvor angesprochenen knappen Freizeit- 
budget das Warten zum besonders kritischen Kulminationspunkt auflädt und aufgrund 
dieses Dilemmas ausgeprägte Maßnahmen erfordert. Disneyworlds Antwort auf diese 
Problematik besteht laut Dawes und Rowleys Analyse konzeptionell darin, die Warte- 
erfahrung allerorts in die Freizeiterfahrung zu integrieren, also die alltäglich erfahrene 
Polarität des Wartens zum Nicht-Warten aufzulösen oder zumindest unkenntlich zu 
machen. Hinsichtlich der Bestrebungen des Freizeitparkmanagements vermerken sie: 
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»The problem for the management is to absorb waiting into the leisure experience so 
that it becomes a positive part of the experience.«'”° 


Folglich würden die Verantwortlichen von Disneyland alles daran setzen, die von Mais- 
ter und Katz et al. formulierten Prinzipien zu implementieren, so etwa, den Wartenden 
die Kontrolle über die Situation zu ermöglichen, ihnen die Ungewissheit durch perma- 
nente Echtzeitinformationen zur verbleibenden Wartezeit zu nehmen und unter allen 
Umständen das Prinzip der Warte-Gerechtigkeit (first come, first served«) zu verfol- 
gen. Flankiert würden diese Maßnahmen von dem Versuch, die Besucher möglichst 
frühzeitig in den Prozess zu integrieren (in-process Warten, statt pre-process Warten), 
kollektives Warten zu fördern, eine Vielzahl von Ablenkungsmechanismen zu integrie- 
ren (Videos, Sounds, Hinweise und Werbung) sowie eine verwinkelte Schlangenfüh- 


51 Die verwinkel- 


rung zu gestalten, die monotonen Blickperspektiven entgegenwirkt. 
te Schlangenführung steht dabei sinnbildlich für das erfolgreiche Warteschlangenma- 
nagement des weltgrößten Freizeitparks. Die Warteschlangen werden so konzipiert, 
dass sie bereits einen Teil der noch zu besuchenden Attraktion bilden. Die räumliche 
als auch die zeitliche Trennung zwischen innen (im Fahrgeschäft) und außen (vor dem 
Fahrgeschäft) wird absichtlich unscharf gestaltet womit das Warten selbst somit poten- 
tiell zum erlebnisorientierten und sinnstiftenden Spaßfaktor wird. 

Im Gegensatz zu wartenden Besuchern in einem Freizeitpark warten Fluggäste we- 
der freiwillig noch findet es in vergleichbaren Schlangenformationen statt. Das War- 
temanagement von Flughäfen und insbesondere jenes von den Autoren analysierten 
Changi Airports in Singapur würde daher darauf abzielen, ein Management der passi- 
ven Warteerfahrung in Form vielfältiger Infrastrukturen zu vollziehen: »Ihe backbone 
of the waiting experience is the extensive range of services which are available to meet 


the needs of different customers.«'* 


Ein umfangreiches Dienstleistungsangebot von 
Restaurants, Bars und Geschäften würde demnach darauf abzielen, die zum Teil lan- 
gen Transferzeiten der Fluggäste durch ein weitrechendes Dienstleistungsangebot zur 
Befriedigung physischer Befürdnisse und durch ein komplexes Raumprogramm mit 
Telekommunikationsdienstleistungen und hoher Informationsdichte über Anzeigeta- 
feln das Warten tolerierbarer zu gestalten. Was die Autoren noch als scheinbar selbst- 
lose Maßnahme des passiven Wartemanagements darstellen, entwickelte sich jedoch 
in jünster Zeit zu einem lukrativen Selbstzweck. Die kommerzielle, non-aeronautische 
Dienstleistungsdichte übersteigt auf vielen Flughäfen bei weitem die Schwelle der ru- 
dimentären Erfordernisse zur Befriedigung der primären Reisebedürfnisse. Vielmehr 
sind Flughäfen selbst zu umsatzstarken Wirtschaftsunternehmen geworden, die erst 
durch Wartezeiten genährt werden. So zeigte eine Studie von Torres et al. aus dem 
Jahr 2005, dass Touristen und Geschäftsreisende auf Flughäfen mit steigender War- 
tedauer deutlich mehr konsumierten als solche die nur kurze Wartezeiten hatten." 
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Dennoch resümierten Dawes und Rowley als Lehre aus der Analyse zweier warteinten- 
siver Fallbeispiele, dass die beste Lösung zum Wartemanagement darin bestünde, die 
Warteerfahrung in die zu erwartende Dienstleistung zu integrieren, »so that customers 
do not perceive any discontinuity, or indeed start to welcome the waiting experience in 
its own right.«* 

Hinsichtlich der operativen Reduktion der wahrgenommenen Wartezeit und der 
Erhörung der Warteschlangengerechtigkeit im Flugverkehr lassen sich jedoch zugleich 
auch eine Reihe weiterer Maßnahmen identifizieren. So zeigte etwa eine Studie von 
Larson aus dem Jahr 1987 bereits eindrucksvoll, wie es dem Flughafenmanagement von 
Houston gelang, nach einer Welle von Beschwerden über zu lange Wartezeiten bei der 
Gepäckausgabe, die Kundenzufriedenheit wiederherzustellen. Die Lösung der Proble- 
matik bestand darin, durch eine entferntere Parkposition des Flugzeugs den Weg vom 
Flugzeug zur Gepäckausgabe künstlich zu verlängern, um weniger »statische< Wartezeit 
am Gepäckförderband zu verbringen und zudem bei Passagieren mit Aufgabegepäck 
nicht die Wahrnehmung einer gegenüber Passagieren mit Handgepäck »ungerechte- 
ren: Behandlung zu erzeugen." 

Auch der Einfluss der konkreten Warteumgebung lieferte in den 1990er Jahren im- 
mer wieder einen häufigen Befragungsgegenstand der Managementforschung. Pruyn 
und Smidts argumentierten in ihrer 1998 veröffentlichten Studie, dass die Warteumge- 
bung die wichtigste Stellschraube zur Beeinflussung der Affekte des wartenden Kunden 
darstellt und unterstrichen: » (...) an alternative approach to queuing is to find ways to 
make time pass as quickly and pleasantly as possible. One may thus reduce the negative 


effects of waiting even when objective waiting times cannot be shortened.«'”* 


Sie plä- 
dierten jedoch nicht wie schon andere Autoren zuvor für die stärkere Konzentration auf 
eine psychologisch informierte Gestaltung von Warteumgebungen, sondern behaupten 
darüber hinaus, dass ein solcher Perspektivwechsel des Managements zu wesentlich 
größerer Kundenzufriedenheit führen würde als der bisherige Fokus auf die Verkür- 


zung der objektiven Wartezeiten. Zur Relevanz der Warteumgebung konstatierten sie: 


»The waiting environment proves to be a stronger determinant of service satisfaction 
than objective waiting time (...) Therefore, service managers can be advised to be less 
focused on shortening waiting times, but pay special attention to their customers’ wait- 
ing conditions instead.«'”” 


Den Grund für die gewichtige Rolle der Warteumgebung zur Steigerung der Kunden- 
zufriedenheit sahen sie in der Unterscheidung zwischen kognitiven und affektiven Re- 
aktionen im Warten. Während die objektive Wartezeit »nur« die kognitive Dimension in 
Form einer Bewertung über die Kürze oder die Länge der Wartezeit beeinflusst, würde 
dagegen die Attraktivität der Warteumgebung die Affekte direkt ansprechen und posi- 
tive Stimmungen erzeugen können, die letztendlich ausschlaggebender für die Service- 
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bewertung seien. Die kognitive und die affektive Dimension wirken zwar wechselseitig 
zusammen, der gravierend stärkere Wirkungseffekt liegt nach Ansicht der Autoren aber 
in der affektiven Ebene, weil sie vielschichtiger ist und damit in der Läge wäre, die Ser- 
vicebewertung in breiterem Spektrum zu beeinflussen. Pruyn und Smidts demonstrier- 
ten mit ihrer Erhebung, dass Interventionen bezüglich der objektiven Wartezeit nur 
lediglich für ein Zehntel der Varianz der Kundenzufriedenheit verantwortlich gemacht 
werden können: »In summary, objective waiting time by itself can only explain about 


10 % of the variance in satisfaction with the service.«"® 


Statt der objektiven Wartedauer 
sollte daher vielmehr die wahrgenommene Wartezeit im Fokus der Managementmaß- 
nahmen stehen, da sie die Kundenzufriedenheit indirekt über die kognitiven und affek- 
tiven Dimensionen beeinflusst. Die Gestaltung einer angemessenen Warteumgebung 
verdient hierbei besondere Aufmerksamkeit, denn mit ihr würden nicht nur direkt die 
Affekte angesprochen, die schließlich die Servicebewertung positiv beeinflussen, son- 
dern solche Maßnahmen wären zudem »one ofthe easiest and perhaps one ofthe most 


effective means of improving customers’ appraisal of the wait.«"” 


Ähnlich wie zuvor bereits Nie argumentierten auch Durrande-Moreau und Usunier mit 
ihrer 1999 veröffentlichten Studie für eine stärkere Differenzierung der Warteerfah- 
rung. Sie plädierten weniger für kulturelle Einflussvariablen, sondern für das Einbezie- 
hen individueller Zeitpsychogramme oder time styles, die personell verschiedene War- 
teerfahrungen der passiven oder der aktiven Ungeduld erzeugen würden. Während 
für Personen mit passiver Ungeduld die Zeit endlos lang zu vergehen scheint, würden 
Personen mit aktiver Ungeduld versuchen, das unkomfortable Gefühl der Leere mit 
Aktivitäten zu kontrollieren, ohne jedoch etwas an der Lage ändern zu können. Diese 
Kategorisierung von persönlichen Zeittypen sei sinnvoll für die Erforschung von War- 
tephänomenen, weil sie die komplexen Zusammenhänge zwischen objektiver Warte- 
zeit und subjektivem Zeitempfinden noch realitätsnaher offenlegen könnte. Durrande- 
Moreau und Usunier wiesen mit ihrer Untersuchung im Nahverkehr der Stadt Grenoble 
zum einen diese zwei Formen der Ungeduld nach und zeigten Zusammenhänge zwi- 
schen persönlichen Zeitstilen und der Warteerfahrung nach. Demnach würde der Grad 
der passiven Ungeduld von der objektiven Wartedauer bedingt werden, der Grad der 
aktiven Ungeduld jedoch überwiegend vom persönlich gepflegten Zeitstil und der Ge- 
mütsverfassung mit dem der Fahrgast das Warten beginnt: 


»Those who have a strong leaning toward quantitative time express more active im- 
patience, tensely hoping for the occurrence ofthe event (being on the lookout, being 
aroused), whereas others first go through a state of passive impatience (plainly, being 
bored) before reaching a state of active impatience. «®' 

Durrande-Moreau und Usunier zeigten mit ihrer Studie, dass persönliche Zeitstile - 
mediatisiert durch den Grad des wahrgenommenen Zeitdrucks - die individuelle War- 
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teerfahrung signifikant prägen können. Die Akzeptanz der Wartezeit konnte jedoch 
nicht mit dem persönlichen Zeitstil in Verbindung gebracht werden, sondern wird vor- 
dergründig durch die objektive Wartedauer hervorgerufen. 

Winter Nie erweiterte den integrativen Ansatz zur Erforschung der Wahrnehmung 
von Wartezeiten und plädierte zudem für die Einbeziehung kultureller Faktoren, die 
erst für die Unterschiedlichkeit der Zeitauffassungen verantwortlich seien. Für ein 
komplexeres Verständnis vom Warten in der Dienstleistungsgesellschaft hielt sie es 
daher für unabdingbar, Aspekte der psychologischen Verhaltensforschung und der 
kulturellen Prägung zu integrieren, denn, so begründet Nie die Notwendigkeit eines 
interdisziplinären Ansatzes, »since waiting involves people, time and environment, 
it is a social and psychological phenomenon.«'“ Das Warten bezeichnete sie zwar 
als »inescapable part of modern life«'®, doch noch immer würde die Forschung von 
mathematischen Modellen dominiert werden »that lack consideration of human fac- 
tors.«!°* Weiter kritisierte Nie, dass normative Modelle stets die objektive Wartezeit als 
die wichtigste Komponente zur Kundenzufriedenheit bemessen würden, aber es die 
kulturell bedingten Werte, Normen, Rituale, Überzeugungen und Einstellungen sind, 
welche die Zeitauffassung entscheidend vorstrukturieren. Diese kulturellen Variablen 
sorgten dafür, dass Zeit an unterschiedlichen Orten der Welt mitunter stark abwei- 
chend wahrgenommen wird und sich so etwa auch die Toleranz gegenüber Wartezeiten 
in Japan von jener in Mexiko oder in Deutschland unterscheidet. 

Nie verweist hierbei auf anthropologische Modelle der kulturellen Zeitwahrneh- 
mung, die zum Teil auch bereits in Kapitel 2.2.5 bereits zur Sprache kamen. Im li- 
nearen Separierungsmodell des euro-amerikanischen Raums fließt Zeit linear und wird in 
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft separiert. Die Zeit erscheint als knappe Res- 
source, die gespart oder gekauft werden muss, Zeitmanagement wird indes als ratio- 
nal und notwendig wahrgenommen. Das Warten wird im Kontext dieser kulturellen 
Zeitauffassung zur Zeitverschwendung und wird in vielen Fällen mit Geldverschwen- 
dung gleichgesetzt. Wartezeiten gilt es daher zu minimieren oder ganz zu eliminieren. 
Ganz anders können Wartezeiten in der zirkulär-traditionellen Zeitauffassung vieler spa- 
nischsprachiger Kulturen in Lateinamerika aufgefasst werden. Hier wird der Zeitlauf 
als zirkuläres System ohne Trennung zwischen Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft 
verstanden, wobei die Wartetoleranz größer zu sein scheint und absolute Pünktlichkeit 
weniger Bedeutung zugemessen wird, da sich die Ereignisse aus der zirkulären Zeit- 
auffassung heraus ohnehin wiederholen würden. Eine endlose Kontinuität der Dinge 
würde zudem bedingen, dass Pünktlichkeit mitunter sogar als Unhöflichkeit und Re- 
spektlosigkeit rezipiert wird und Planung als unnatürliche Aktivität eingestuft wird, die 
nicht unbedingt notwendig ist. Im Rahmen eines prozedural-traditionellen Zeitverständ- 
nisses wiederum könnte Zeiteffektivität einen größeren Stellenwert als die Zeitefhizi- 
enz einnehmen, so finden sich bspw. auf dem asiatischen Kontinent sehr heterogene 
Zeitwahrnehmungen zwischen Prozess- und Ergebnisorientierung. In Japan etwa kann 
eine längere Wartezeit durchaus als wichtiger Prozessbestandteil verstanden werden, 


162 Nie, »Waiting: integrating social and psychological perspectives in operations management«, 612. 
163 Ebd., 611. 
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was die Toleranz gegenüber Wartezeiten deutlich erhöht: » (...) the Japanese view quali- 
ty management as a process. The process (including waiting, anticipation etc.) required 
to achieve a goal is treated as a unique, rich, and necessary experience.«'® 


Nach der Jahrtausendwende lassen sich Kontinuitäten, aber auch neue Trends in 
der Beschäftigung mit Wartephänomenen durch die Marketing- und Managementfor- 
schung identifizieren. Die Kontinuität besteht in der anhaltend redundanten Betonung 
der Notwendigkeit des Verständnisses der individuellen Wahrnehmung von Warte- 
zeiten, die erheblich von der eigentlichen objektiven Zeitdauer abweichen kann. Neue 
Trends bestehen dagegen in komplexeren Beschreibungsversuchen bzw. der Messung 
von Wartezeitvariablen, in der stärkeren Einbeziehung kontextueller Variablen der 
Warteerfahrung (etwa Musik, Raumgestaltung oder gar Düfte) sowie im Trend zur 
Anpassung der Warteproblematiken an spezifische Dienstleistungskontexte. So wurde 
auch das Internet zunehmend zu einem Forschungsfeld für Wartephänomene.' Trotz 
des wachsenden Interesses am Warten im Netz finden bis heute forschungsseitig je- 
doch noch immer physische Schlangenbildungen stärkere Berücksichtigung als digitale 
oder virtuelle Warteschlangenbildungen. Zudem verabschiedete man sich in der jün- 
geren Forschung von der verallgemeinernden Betrachtung der Kundenwahrnehmung 
zugunsten größerer Heterogenität. So besteht heute Konsens darin, dass nicht alle 
Kunden im Hinblick auf ihre Wartetoleranz gleich behandelt werden können, sondern 
verschiedene Kundengruppen identifiziert werden müssen, die mit zielgerichteten 
Interventionen angesprochen werden sollten.’ Punktuell lässt sich darüber hinaus 
punktuell zudem das Plädoyer zur stärkeren Berücksichtigung kultureller Unterschiede 
beobachten, die, ähnlich wie bei Winter Nie, als nötig erachtet wird, um das Verhalten 
der Kunden und Passagiere überhaupt wirksam beeinflussen zu können.'® 

Die Betonung der Heterogenität beinhaltet dabei nicht zuletzt auch neue Erkennt- 
nisse bezüglich der grundsätzlichen Konnotation des Wartens. So lieferte etwa jüngst 
Margareta Friman einen Einblick in die eigentliche Vielschichtigkeit der erlebten War- 
tesituation im öffentlichen Verkehrswesen. Bezüglich der affektiven Reaktionen ver- 
kehrsinduzierten Wartens fand die Psychologin dabei erstmals heraus, dass unter be- 
stimmten Voraussetzungen Wartesituationen gar als Bereicherung der Serviceerfah- 
rung dienen können und somit durchaus auch positiv aufgeladen werden können.'® 


Bis in die Gegenwart hinein besteht der übergeordnete Konsens der betriebswirtschaft- 
lichen Beschäftigung mit temporären Stauphänomenen jedoch ganz deutlich darin, 


165 Ebd., 623. 

166 Benedict GC Dellaert und Barbara E. Kahn, »How tolerable is delay? Consumers« evaluations of 
internet web sites after waiting«, Journal of interactive marketing 13, Nr. 1 (1999): 41-54; Bruce D. 
Weinberg, »Don’t keep your internet customers waiting too long at the (virtual) front doors, Journal 
of Interactive Marketing 14, Nr. 1 (2000): 30-39. 

167 Vgl. McDonnell, »Music, scent and time preferences for waiting lines«. 

168 Vgl. Leonard L. Berry, Kathleen Seiders, und Dhruv Grewal, »Understanding service convenience«, 
Journal of Marketing 66, Nr. 3 (2002): 1-17. 
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dass sich das Warten im Servicekontext nachteilig auf Servicebewertung und Kunden- 
zufriedenheit auswirkt und daher zu einer der wichtigsten Determinanten im Manage- 
ment gehört. Konsens besteht bis heute ebenfalls in der Einsicht, dass trotz vieler tech- 
nisch unterstützter Verbesserungen Schlangenbildungen im Servicebereich ein fester 
Bestandteil bleiben werden bzw. sogar weiter auf dem Vormarsch sind. Einen entschei- 
denden Einflussfaktor für die Prognose der zukünftigen Permanenz von Wartephäno- 
menen bildet dabei der Sicherheitsaspekt. So können die Terroranschläge des 11. Sep- 
tember 2001 oder auch die weltweite Corona-Pandemie als Katalysator des Wartephä- 
nomens (insbesondere im Flugverkehr) verstanden werden, die aufgrund der seitdem 
massiv verschärften Sicherheitsvorkehrungen das Warten als dialektische Komplemen- 
tärgröße wiederum erneut fest verankert und - mit Blick auf die den Fluss von Passa- 
gieren verlangsamenden Sicherheitsregimes — das Warten re-institutionalisiert haben. 


3.3 Synthese: Warten im Spiegel theoretischer 
und empirischer Zeitforschung 


Die wissenschaftliche Thematisierung von Wartephänomenen wurde seit Beginn der 
1990er Jahre zu einem festen Gegenstand der Marketinglehre bzw. der Management- 
und Konsumverhaltensforschung, blieb im Beschäftigungsumfang jedoch weit hinter 
der operativ-mathematischen Beschäftigung der Queuing Theory und ihren normativen 
Modellen zurück. Dennoch rückte das Verständnis des temporär passiven Kunden in 
den Stand einer elementaren Managementaufgabe, deren Ziel es bis zum heutigen Ta- 
ge ist, die ökonomischen und psychologischen Kosten, aber auch die »Möglichkeitskos- 


ten«!7° 


des Wartens zu minimieren. Die empirischen und theoretischen Forschungsak- 
tivitäten durchliefen dabei - nicht anders als in anderen Forschungsbereichen - wech- 
selnde Schwerpunkte und Ansätze, die ein wachsendes Inventar von Managementmaß- 
nahmen hervorbrachten und darin das ganze Ausmaß der Komplexität dieses tempo- 
ralen Zustands reflektieren. 

Nachdem jüngere Studien zunächst auf die Relevanz subjektiver Zeitwahrnehmun- 
gen des Kunden aufmerksam machten, die wesentlich von der tatsächlichen Wartezeit 
abweichen konnten (Hornik 1984) und die Einbeziehung psychologischer Aspekte erfor- 
derlich machten (Maister 1985), wurde mit den durch die Servicewissenschaft erstmals 
ein Perspektivwechsel vom mathematischen zum psychologischen Wartemanagement 
vollzogen. Die Betrachtung der Zusammenhänge von Wartezeiten und Kundenzufrie- 
denheit offenbarten dabei, dass das Warten demnach nicht nur ökonomische Kosten 
des Zeitverlustes, sondern auch psychologische Kosten wie Stress, Verunsicherung oder 
Angst beinhaltete, die es mit gezielten Interventionen abzuschwächen galt. Motiviert 
wurde dieser Perspektivwechsel von veränderten Rahmenbedingungen, genauer ge- 
nommen von zwei Punkten. Zum einen bewirkte der Wandel zur Dienstleistungsgesell- 
schaft in westlichen Industrienationen nicht nur eine Häufung von Wartesituationen, 
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sondern auch einen Wandel der Zeitsensibilität (time values) seitens der Kunden, für die 
das Warten in Servicesituationen offenbar weniger tolerierbar als jemals zuvor wurde. 

Zum anderen bestand Konsens darin, dass die Häufung von Wartezeiten die ge- 
samte Servicebewertung als auch die Kundenloyalität negativ beeinflussen würden und 
zur nachhaltigen Gefahr reiften. Seit Ende der 1980er Jahre schien somit ein erhöhtes 
Zeitdefizit auf einen wachsenden Dienstleistungssektor zu stoßen, der das Aufeinan- 
dertreffen von Kunden und Anbietern räumlich und zeitlich zunehmend neu struktu- 
rierte. Dieses Zusammenspiel bewirkte eine historische Zäsur in Form einer sensibleren 
Zeitwahrnehmung für Zeitzwischenräume. Im strukturellen Übergang zur Dienstleis- 
tungsgesellschaft lässt sich somit eine deutliche Beschleunigungswelle bzw. die Her- 
ausbildung einer »neuen Ungeduld« identifizieren. Einfachheit und Zweckmäßigkeit 
wurden daraufhin unter der Losung convenience für große Teile der Konsumenten zur 
primären Entscheidungsgrundlage und bewirkten ein bis heute anhaltend exzessives 
Wachstum von »convenience stores: oder dem Konsum von »convenience food<.™ Mit 
anderen Worten: Zeit wurde noch einmal mehr zum absoluten Wettbewerbsfaktor er- 
klärt, die kundenseitig gewachsene Ungeduld schien zur Achillesferse des Dienstleis- 
tungssektors zu reifen. 

Um diese diagnostizierte »neue Ungeduld« besser verstehen und kompensieren zu 
können, wurde die Psychologie zur Schlüsseldisziplin erklärt, wobei im Idealfall ma- 
thematische und psychologische Konzepte des Warteschlangenmanagements integra- 
tiv zusammenwirken sollten. Zusammenfassend spielte sich die Beschäftigung mit der 
Warteerfahrung dazu innerhalb der vier folgenden Dimensionen ab: objektive Zeit- 
dauer, subjektive Zeiteinschätzung sowie kognitive (Akzeptanzgrad, Einschätzung über 
Länge und Kürze des Wartens) und affektive Reaktionen (emotionale Ansprachen wie 
etwa Irritation, Langeweile, Ärger, Angst) auf Wartezeiten. 

Die umfangreiche und langjährige Erkundung von Einflussmöglichkeiten zur posi- 
tiven Veränderung der wahrgenommenen Wartezeit endete in den späten 1990er Jahre 
jedoch vorerst in der Ernüchterung bezüglich der begrenzten Wirksamkeit situativer 
Beeinflussungsmaßnahmen und der Schwierigkeit, seitens der Serviceanbieter adäquat 
auf die Heterogenität der menschlichen Verfassungen einzugehen. Basierend auf einer 
qualitativen Literaturauswertung von 18 empirischen Studien zum Wartemanagement 
in der Hochzeit zwischen 1984 und 1997 hierarchisierte Durrande-Moreau die Einfluss- 
faktoren auf die Warteerfahrung. Sie stellte dabei ernüchternd fest, dass die signifikan- 
testen Effekte nach wie vor temporaler Natur waren, also in der tatsächlichen, objek- 
tiven Wartedauer sowie in der Erwartungshaltung der Kunden liegen. Weniger signi- 
fikant, aber dennoch stark beeinflussend, waren individuelle Faktoren des wartenden 
Kunden vor dem Anstellen in der Schlange, also dessen Motivation, Habitus, Stimmung, 
Zeitdruck. Enttäuschend dagegen waren die Effekte der Veränderung situativer Fakto- 
ren während des Wartens (physisches Warteumfeld, Musik, Licht, Ablenkungseinrich- 
tungen, TV-Geräte, Zeitpunkt des Wartens, alleiniges oder kollektives Warten), die zwar 
die meiste Forschungsaktivität erfahren hätten, aber kaum nachweisbaren Einfluss auf 
die Warteerfahrung nehmen würden. Die Beeinflussung der Wartesituation, so kon- 
statiert Durrande-Moreau überraschend, »has still not been proved to be efficient in 
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changing customers’ perceptions.«'”” Die Analyse zeigte, dass die absolute Wartezeit 
im Laufe der 1990er Jahre immer mehr zu einer neutralisierten Größe wurde und man 
stattdessen die nicht-zeitlichen psychologischen Aspekte des Wartens besser verstehen 
wollte. Tatsächlich aber wurde zum Ende der 1990er wiederum erklärt, dass die objekti- 
ve Wartedauer nach wie vor fundamental für die Warteerfahrung sei und deren »central 
stimulus«” bilden würde. Mit anderen Worten: Je länger das Warten andauert, desto 
negativer wird es erfahren und kann durch situative Interventionen nur noch marginal 
beeinflusst werden. Damit wurde die Forderung laut, dass objektive Zeit wieder in den 
Mittelpunkt der Erforschung von Wartephänomenen rücken sollte und man sich wieder 
mehr den Zugriffen der klassischen Unternehmensforschung bzw. der Queuing Theory 
im Begriff der objektiven Wartezeitminimierung zuwenden sollte. Statt zu stark auf das 
psychologische Wahrnehmungsmanagement zu setzen, sprach sich Durrande-Moreau 
für neue Beschleunigungstechnologien oder operative Maßnahmen aus, die sofortige 
Zeitersparnis bieten können, bspw. Die Installation von Fahrkartenautomaten in Ver- 
kehrsmitteln. Zudem sollten Kunden stärker nach ihren Bedürfnissen klassifiziert und 
Wartesysteme daraufhin diversifiziert werden, mit der Konsequenz einer heterogenen 
Wartelandschaft mit einer Vielzahl von »special lanes«.'”* 

Der zurückliegende Exkurs in eine Auswahl disziplinärer Zugriffe verdeutlichte 
nicht nur, dass das Warten zunehmend als fester Bestandteil des modernen Lebens 
verhandelt wurde, sondern das Temporalphänomen nachweislich insbesondere mit 
Beginn des Aufstiegs von Kommunikationstechnologien erstmals systematisch proble- 
matisiert wurde. Die anfänglich »harten< Beschreibungs- und Lösungsebenen wichen 
dabei im Laufe des 20. Jahrhunderts zunehmend »weichen«, akteursbezogenen Be- 
schreibungsebenen. Zeitphänomene wurden dabei seit Ende des 20. Jahrhunderts 
zunehmend versucht in ihrer subjektiven Wahrnehmung in Abhängigkeit von vielzäh- 
ligen Einflussfaktoren zu erfassen und daraufhin die Zeitwahrnehmung mittels eines 
perception managements positiv beeinflussen zu können. 

Aus diesen wissenschaftshistorischen Befunden erwächst nun ein weiterführendes, 
leitendes Interesse: Wenn die Problematisierung des Wartens mit Blick auf die Fülle der durch 
psychologische Zugriffe inspirierten Managementliteratur den vorläufigen Endpunkt der Proble- 
matisierung des Wartens bildet, wo liegt ihr Anfangspunkt? Gibt es jenseits der frühesten 
bislang identifizierten, expliziten Arbeiten zum Wartephänomen im Rahmen der Queu- 
ing Theory bereits zeitlich vorgelagert weitere Reflektionen über das Warten, die bislang 
verborgen geblieben sind? Die Beantwortung dieser Frage führt nun final in historische 
Analyse von Wartephänomenen im konkreten Feld des Wartens auf Eisenbahnen. Da- 
mit wird nun nach den ersten eingrenzenden Präzisierungen des Wartephänomens - 
der zeithistorischen »Verortung« innerhalb der durch das Prinzip der Beschleunigung 
zusammengehaltenen Modernisierungsprozesse — die angekündigte zweite Präzisie- 
rung in Form der analytischen Verengung auf den Verkehrskontext vollzogen. 


172 Durrande-Moreau, »Waiting for service: ten years of empirical research«, 180. 
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»Unser Verhältnis zur Geduld, also der Fähigkeit zu warten, ist hoch ambivalent. Theo- 
175 


retisch betrachten wir sie als Tugend, praktisch besitzen wir sie nicht.« 
Der vorangegangene Exkurs konnte nur einen Ausschnitt der Breite von Erscheinungs- 
feldern des Wartens aufzeigen, das grob kategorisiert virtuell in technischen Netzen, 
physisch realisiert vor Empfang von Gütern und Dienstleistungen oder als eingesetzte 
Zeitstrategie in sozialen Systemen und daran geknüpft als Folge ungleicher Machtver- 
hältnisse auftritt. Innerhalb dieser Kategorisierung bildet das Verkehrswesen zweifels- 
ohne ein zentrales Auftrittsfeld, das im Folgenden aufgrund seiner Sonderstellung für 
die Ausbildung, Verhandlung und Erfahrung von Wartephänomenen herausgegriffen 
werden soll. Die Legitimation dieses Herausgreifens erfolgt aus dem engen und be- 
reits frühzeitig etablierten Nexus zwischen Moderne und Verkehr, der bisweilen im We- 
ber’schen Duktus überzeugend als »Wahlverwandtschaft« charakterisiert wurde." Der 
Verkehr, allgemein definiert als physisch realisierte Mobilität und als Ortsveränderung 
von Menschen, Gütern und Informationen, gilt seit Anbeginn der Moderne als »eine der 
zentralen Stoßrichtungen der Beschleunigung«,'”” wenn nicht gar als ihr dominantestes 
Ausdrucksfeld. So galt die Förderung des Verkehrs in den letzten zwei Jahrhunderten 
als ein »weitgehend positiv konnotierter Bereich sozioökonomischen und politischen 
Handelns«, der mit »gesellschaftlicher Emanzipation, (..) ökonomischer Prosperität, 


178 wurde. 


als Steigerung von Freiheit und Modernität verstanden und begrüßt« 

Jegliche Ideen der politischen, sozialen oder wissenschaftlichen Modernisierung re- 
kurrieren direkt oder indirekt auf das Zieltelos der »Bewegung« und der »Beweglichkeit«, 
denn nur sie repräsentierten die zur Zielerreichung notwendigen »Vehikek der Verände- 
rung. Mit anderen Worten: Keine Revolution, keine Kapitalwirtschaft, kein naturwis- 
senschaftliches Streben waren und sind ohne »Bewegungs- und Beweglichkeitsschü- 
be: denkbar. Während im Zuge der Aufklärung zunächst insbesondere die Modalität 
einer »Beweglichkeit< des Geistes und der »Bewegung« von Gedanken im Sinne eines 
dialektischen Dreischritts (Hegel)? proklamiert wurde, stand die Moderne seit dem 
19. Jahrhundert zusätzlich und ganz entscheidend im Zeichen der physisch realisier- 
ten »Bewegung« und damit verbunden letztlich stets im Zeichen eines nie dagewesenen 
Bestrebens nach möglichst erleichterter Raumüberwindung. Das Zieltelos der Bewe- 
gung fand somit seinen Ausdruck in der Überlagerung mehrerer bewegter bzw. zuneh- 
mend beschleunigter Sphären: der politisch-sozialen Bewegung/Beschleunigung seit 
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der Französischen Revolution, aber nicht zuletzt eben auch ganz konkret der beweg- 
ten/beschleunigten Erfahrung der Raumüberwindung. Hier materialisieren sich die ge- 
wandelten Vorstellungen und Zielstellungen des modernen Denkens besonders deut- 
lich, hier treten sie an die Oberfläche. Die mit der dampfgetriebenen Eisenbahn einset- 
zende Transportrevolution in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts stellt darin zwar 
wahrlich nur eines von vielen Ausdrucksfeldern der Beschleunigung des modernen Le- 
bens dar, jedoch »spielen sich hier die spektakulärsten Szenen in diesen in vielfacher 
Hinsicht revolutionären Zeiten ab.«®° 


Wie bereits zu Beginn dieses Kapitels beleuchtet, tritt jedoch gleichwohl mit dem be- 
schleunigten Aufstieg der (verkehrlichen) Moderne eine Art Gegenbewegung auf den 
Plan, eine erst durch die veränderten Zielbestrebungen relationale Herausbildung (und 
Erfahrung) von (antimodernen) Stillstandsmomenten, die als genuines Merkmal die 
Ausbildung der Beschleunigungsprozesse begleiten. Die an dieser Stelle nochmals in 
Erinnerung zu rufende Doppeldiagnose der Moderne lautete, dass zwar einerseits Be- 
schleunigungsprozesse eine ungeahnte Verkürzung von Wartezeiten (Prozesse, Bezü- 
ge, Raumüberwindung) bedingten, andererseits das moderne Telos der Bewegung und 
Beschleunigung aber überhaupt erst eine stärkere Bewusstwerdung relationaler Situa- 
tionen des Stillstands erzeugten und »spürbar< werden ließen. Denken wir diese Dop- 
peldiagnose weiter fort, so führt hinsichtlich der Suche nach den Schauplätzen jener 
Gegenbewegung paradoxerweise kein Weg am Verkehrswesen vorbei, denn hier bildet 
das genuine Begleitmerkmal zur Beschleunigung den wohl sichtbarsten wie regelmä- 
Bigsten Referenzpunkt. Zwar ermöglicht das moderne Verkehrswesen eine historische 
Zäsur der Reisezeitverkürzung und der Raumüberwindung, doch zugleich liefern die 
Millionen von Reisenden, die regelmäßig gezwungen waren, verkehrsinduzierte War- 
tesituationen zu erfahren und zu verhandeln, folglich den konkreten historischen Tat- 
sachenbefund der »Entdeckung« eines Gegenmoments zur beschleunigungsaffinen Mo- 
derne. Nicht ohne Grund sieht wohl daher auch Virilio das Verkehrswesen als wichtigen 
Kulminationspunkt seiner Modernitätstheorie an, die im Zuge der Erfindung des be- 
schleunigten Massenverkehrs zugleich die komplementäre »Entdeckung« von systemi- 
schen Gegenmomenten des »Unfalls< (Eisenbahn), des »Absturzes< (Flugzeug) oder des 
»Untergangs« (Titanic) erzeugte." 

Das Verkehrswesen repräsentiert nicht nur eine dominante Schnittstelle von 
Zeit und Raum, es bildet zugleich den prominenten Austragungsort des skizzierten 
Spannungsverhältnisses zwischen Verlangsamung und Bewegung, zwischen Beschleu- 
nigung und Stillstand. So waren es vor allem die transitorischen Verkehrsorte der 
Moderne, die zu Orten des Erlernens, Einübens und der Auseinandersetzung mit dem 
speziellen Temporalstatus des Wartens wurden. Hier wurde durch die strukturelle 
und zunehmend standardisiert-vereinheitlichte Organisationsform der Zeit in Gestalt 
von statischen (Fahr-)Plänen'®* ein modernes Zeitdenken bzw. die Verinnerlichung der 
Uhrzeit oktroyiert. Hier wurde durch den realisierten Transport die Verinnerlichung 
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Abbildung 4: Dresden Postplatz (1946): Straßenbahnhaltestellen mit Wartehalle, 
sogenannte »Käseglocke«. 


Quelle: Deutsche Fotothek, Inventarnummer: df_ps_0000343. 


eines gewandelten Verhältnisses zur Distanz praktiziert. Hier wurde eine Änderung 
des Rhythmus evoziert, der zur allgemeinen Temporalisierung des Erlebens beitrug 
und innerhalb einer erhöhten Sensibilität der Zeitwahrnehmung auch die Sensibilität 
für neuartige Zeitzwischenräume einschloss. Konkrete Beispiele des verkehrsinduzier- 
ten Wartens umfassen im öffentlichen Verkehr die vielzähligen prozessimmanenten 
Aufenthalte an Bahnhöfen, Flughäfen oder Haltestellen, die beim Erwarten von regu- 
lären Abfahrten, bei Umsteigesituationen oder im Falle von Verspätungen auftreten. 
Im Individualverkehr dagegen sind es die Aufenthalte an Ampeln, Kreuzungen und 
insbesondere in Stausituationen, die das Verkehrswesen als besonderes Auftrittsfeld 
des Spannungsverhältnisses von Bewegung und (temporärer) Stauung auszeichnen. 


Zur Notwendigkeit des Wartens auf öffentlichen Verkehr 

(subjektive und operative Perspektiven) 

Die Notwendigkeit solcher Wartesituationen wird im öffentlichen Verkehr im Vergleich 
zum Individualverkehr durch eine formale Besonderheit bedingt. Mit öffentlichen Ver- 
kehrsmitteln zu fahren bedeutet, »zu vorgegebenen Zeiten nach Fahrplan, mit Mitrei- 
senden, die man sich nicht ausgesucht hat, zu einer Haltestelle zu fahren, die nicht das 
eigentliche Endziel des Weges ist.«'” Fahrgäste nutzen gemeinsam mit anderen Mit- 


183 Katrin Dziekan und Meinhard Zistel, »Öffentlicher Verkehr«, in Verkehrspolitik, hg. von Oliver 
Schwedes (Wiesbaden: Springer, 2018), 348. 
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fahrern ein geteiltes Beförderungsmittel, in welchem die Reisenden einen ähnlichen 
Weg oder Teilweg zurücklegen. Die dadurch ermöglichte »örtliche und zeitliche Bün- 
delung von Fahrtwünschen«'** kann jedoch nur dann effizient und verlässlich realisiert 
werden, wenn sich Reisende dazu einem gewissen Orts- und Sachzwang unterstellen. 
Sie müssen sich - um in Bussen, Bahnen und Flugzeugen gemeinsam transportiert zu 
werden - schlicht zu einem bestimmten Zeitpunkt an einem bestimmten Ort einfinden, 
um den Raum überhaupt beschleunigt überwinden zu können bzw. die Abfahrt nicht 
zu verpassen. Mit anderen Worten erfordert der öffentliche Personenverkehr gegen- 
über dem Individualverkehr damit ein Mehr an Regelungs- und Informationsaufwand 
vor der Abfahrt. Um aus Sicht der Verkehrsanbieter diese effiziente Bündelung von 
Fahrtwünschen gewährleisten zu können, müssen Reisende dazu zeitliche und örtli- 
che Informationen erhalten, um überhaupt eine zeit- und ortsgenaue Synchronisation 
zwischen Fahrgast und technischem Betriebssystem herstellen zu können. Während 
dafür die Institution des Fahrplans die Kontingenz der unendlichen Ereignisabfolgen 
in zeitlicher Hinsicht zugunsten fester Determinationen auflöst, wird in Ergänzung da- 
zu jegliche Kontingenz des (Abfahrts-)Ortes durch die Errichtung und Denomination 
eines Bahnhofs in örtlicher Hinsicht eindeutig bestimmt. 

Ob heute oder im frühen 19. Jahrhundert, Reisende müssen somit zunächst zu ei- 
nem Sammelpunkt, einer Station, gelangen, um anschließend zunächst ein mehr oder 
weniger langes, stationäres und unmittelbares Warten im Transitraum von Wartehal- 
len oder Bahnsteigen oder ein indirektes Warten in Restaurants oder Geschäften zu 
absolvieren, bevor schließlich ein Verkehrsmittel bestiegen werden und im Weitertrans- 
port eine Bündelung von Fahrtwünschen realisiert werden kann. Insbesondere die ers- 
ten Jahrzehnte des Eisenbahnwesens stehen dabei, wie noch zu zeigen sein wird, im 
Zeichen der temporären Sammlung bereits abgefertigter Reisender, die vielerorts »aus 
Gründen der Sicherheit und Kontrolle noch nicht auf den Bahnsteig durften.«® Auch 
wenn dieser Umstand eines »organisatorischen Zwangs«'” nur allzu selbstverständ- 
lich erscheinen mag, so bildet er doch gegenüber dem Individualverkehr eine bis in 
die Gegenwart hinein strukturelle Besonderheit des öffentlichen Verkehrs, die zugleich 
als ein entscheidender Wettbewerbsnachteil gegenüber dem Individualverkehr identi- 
fiziert wird.'?? 

Dieser meist situative, stationäre Aufenthalt vor Abfahrt eines öffentlichen Ver- 
kehrsmittels wird jedoch nicht nur seitens der Passagiere benötigt, um die angespro- 
chenen Raum- und Sachzwänge zu erfüllen, also ein Verkehrsmittel zu einem definier- 
ten Zeitpunkt an einem definierten Ort überhaupt besteigen zu können. Der situative 
Aufenthalt erfüllt zugleich aus Sicht der verkehrsanbietenden Seite einen funktiona- 
len Zweck. Die Bereitstellung eines effizienten, verlässlichen und für unterschiedlichs- 
te Fahrtwünsche gebündelten Verkehrsangebots stellt aus operativer Sicht eine enor- 
me Herausforderung dar oder anders ausgedrückt: Die mit höherer Geschwindigkeit 


184 Ebd. 

185 Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 13. 

186 Ebd. 

187 Yingling Fan, Andrew Guthrie, und David Levinson, »Waiting Time Perceptions at Transit Stops and 
Stations: Effects of Basic Amenities, Gender, and Security«, Transportation Research Part A: Policy and 
Practice 88 (Juni 2016): 252. 
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erzeugte erleichterte Raumüberwindung stellt nicht allein ein technisches oder infra- 
strukturelles, sondern nicht zuletzt ein organisatorisches Problem dar, das zudem be- 
züglich des Organisationsaufwandes mit dem Geschwindigkeitsniveau des jeweiligen 
Verkehrsmittels zu korrelieren scheint.'°® Eine geregelte Bereitstellung öffentlicher Ver- 
kehrsangebote erfordert daher ein mehr oder weniger intensives Maß zeitlicher und 
räumlicher Kontrolle vor Beginn der eigentlichen Abfahrt, um Ströme (sicher) zu len- 
ken, Fahrberechtigungen zu prüfen oder Passagiere (klassenspezifisch) gruppieren zu 
können. Dieser organisatorischen Herausforderung in der Bereitstellung beschleunig- 
ter Verkehrsangebote wurde mit der Einrichtung räumlicher und zeitlicher Kontroll- 
und Transferzonen bzw. Zonen des Übergangs vom Verkehrsraum der Stadt zum Ver- 
kehrsraum der Eisenbahn begegnet." Verkehrsflüsse wurden und werden somit über- 
haupt erst mittels der komplementären Einrichtung von Brems- und Reibungszonen 
realisierbar. In diesem Sinne übernehmen Wartesituationen - wenn auch kaum aus 
Sicht der Reisenden dann doch zumindest aus operativer Sicht - ebenso eine integra- 
tive Funktion, denn sie gewährleisten Übergänge und Synchronisationen, die ohne die 
Einrichtung von Zwischenebenen schwieriger realisierbar wären. Wohl kaum wurde 
dieser für die sozialwissenschaftliche Mobilitätsforschung essentielle Zusammenhang 
bislang pointierter betont als durch den Soziologen John Urry und damit durch einen 
Gründungsvater der mobility studies selbst: 


»The relationality between mobilities and immobilities is a typical complexity char- 
acteristic. There is no linear increase in fluidity without extensive systems of immo- 
bilities. Thus the so-far most powerful mobile machine, the aeroplane, requires the 
largest and most extensive immobility (...). The least powerful machine, human legs, 
requires almost no such immobilities (except maybe the armchair!).«'”° 


drawingml2svgzusammenfassend können somit die Motive der Entstehung verkehrs- 
induzierter Wartezeiten im öffentlichen Verkehr wie folgt festgehalten werden: Aus 
operationaler Sicht entstehen Wartezeiten durch die kontrollintensive Organisation 
von Geschwindigkeit, die innerhalb von immobilen Infrastrukturen (Bahnhöfe, Flug- 
häfen, Haltestellen) Prozesszonen der Retardierung erfordert. Aus Sicht der Reisenden 
wiederum werden Wartezeiten - wenngleich weit weniger intendiert - im notwendi- 
gen Einräumen von Zeitkapazitäten zur Bewerkstelligung des Übergangs vom privaten 
oder öffentlichen Raum in den Verkehrsraum der Eisenbahn oder des Flugverkehrs er- 
forderlich. Abstrahiert gesprochen können somit (öffentliche) Verkehrsflüsse, die un- 
terschiedliche Fahrtwünsche bündeln, nur mittels punktueller Immobilitäten - räum- 
licher Stauungszonen als auch zeitlicher Retardierungsmomente - realisiert werden. 
Als Resultat der formalen Besonderheit des öffentlichen Verkehrs mag das situati- 
ve Mikro-Warten an Haltestellen und Bahnsteigen im modernen, hochmobilen Leben 
wie eine weithin übersehene Alltagsbanalität erscheinen. Historisch betrachtet stellt 


188 So erfordert etwa das Warten auf einen relativ betrachtet langsamen Bustransport an einer Halte- 
stelle seitens der Reisenden als auch des Anbieters gänzlich weniger organisatorischen Aufwand 
als das Warten auf den ungleich beschleunigteren Transport per Flugzeug. 

189 Vgl. Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 154. 

190 Urry, Global Complexity, 125. 
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Abbildung 5: Schema des Reiseverlaufs (eigene Darstellung). 


START ZUGANGSMODUS SITUATIVES WARTEN TRANSFER ABGANGSMODUS ZIEL 


das verkehrsinduzierte Warten jedoch eine kulturelle Praxis dar, die erst im Zuge eines 
psychischen Zivilisationsprozesses erlernt und aus Sicht der Verkehrsanbieter in den 
Betriebsablauf eingefügt und mit einem entsprechenden Raumprogramm planerisch 
gerahmt werden musste. Wenngleich mit der Entstehung moderner Verkehrssysteme 


die Erfahrung solcher Wartezeiten wohl kaum dem »Wahrnehmungsschock«”" 


des ge- 
steigerten Geschwindigkeitsniveaus ebenbürtig erschien, so bleibt zu vermuten, dass 
sie doch zumindest als Irritation und Desorientierung wahrgenommen worden sind, 
die entsprechende Umgangsstrategien erforderten. In jedem Fall aber müssen jene an 
Beschleunigungsphänomene gekoppelten Retardierungseffekte, so die Grundüberzeu- 
gung dieser Arbeit, als wirkmächtige, spezifisch »moderne« Charakteristika der Lebens- 
welt seit der Mitte des 19. Jahrhunderts gelesen und damit in ihrer relativen Neuheit 
herausgestellt werden. Diese relative Neuheit soll mit der begrifflichen Qualifizierung 


eines systemischen Wartens eingefangen werden, die es nun näher zu beleuchten gilt. 


3.5 Systemisches Warten 


Das Warten ist wie bereits an anderer Stelle erwähnt, zunächst rein objektiv betrachtet 
eine »zeitlose<, anthropologische Grundverfassung des Menschen, die innerhalb eines 
mehr oder minder komplex ausgeprägten Zeitbewusstseins als krisenhafte Fehlstelle 
erfahren wurde. Wenn wir Maslows These folgen und annehmen, dass Menschen ein 
psychisches Motivationssystem besitzen, das sie zum Streben nach zunächst existen- 


122 und diese 


tiellen und zunehmend komplexeren Bedürfnisbefriedigungen veranlasst 
Eigenschaft eine überzeitliche Kategorie der Menschheitsgeschichte darstellt, so müs- 
sen wir davon ausgehen, dass Menschen seit jeher natürlich oder sozial bedingte Ver- 
hinderungen ihrer Bedürfnisbefriedigungen erfahren haben. Selbstverständlich sind 
rückwärtige Zuschreibungen gegenwärtiger Phänomene und Bewusstseinslagen auf 
frühere Epochen äußerst fraglich, wenn nicht gar gänzlich unzulässig. Wenngleich die 
Ägypter noch kein feingliedriges, modernes Zeitdenken im Sekundentakt verinnerlicht 
haben mögen, ist dennoch davon auszugehen, dass Menschen ein mehr oder minder ex- 


plizites, überzeitliches Bewusstsein der Antizipation des Kommenden besessen haben 


191  Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 46. 
192 Vgl. Abraham Harold Maslow, »A theory of human motivation.«, Psychological review 50, Nr. 4 (1943): 


370-96. 
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müssen. So warteten Menschen ohne Zweifel schon immer auf ernährungsrelevante 
Ernten, auf transportrelevante Winde, auf spirituelle Erlösung und vieles mehr. 

Die in Kapitel 2.4 hergeleiteten Kriterien zur Ausbildung von Wartezeiten - 
die Wahrnehmung einer Inkongruenz innerhalb der dialektischen Verhandlung 
von Zeitkonzeptionen sowie die resultierende Unterbrechung des gewohnten Ord- 
nungsversprechens des Zeitflusses - sind somit als Teilaspekte des menschlichen 
Zeitbewusstseins keineswegs neu, jedoch begründen die Ausdifferenzierung der War- 
tephänomene, die Warteanlässe und die Veränderung der Warteerfahrungen seit 
spätestens Mitte des 19. Jahrhunderts ein »modernes Element«. 

Insbesondere mit Blick auf den modernen öffentlichen Massenverkehr bildet sich in 
diesem Zeitraum erstmals die skizzierte Notwendigkeit eines situativen Aufenthalts zur 
Bündelung von Fahrtwünschen aus, der sich quasi zwischen den Empfang von Dienst- 
leistungen schiebt und letztlich die Wahrnehmung einer neuartigen, interstitiellen und 
liminalen Temporalregion erzeugt. 

Um nun die Eigenart jener Retardierungsmomente von der Vielzahl parallel auf- 
tretender als auch von vormodernen Wartesituationen abzugrenzen, wird hiermit im 
Sinne der besseren Erfassung der sich im Zuge der Moderne ausdifferenzierenden War- 
tephänomene der Begriff des systemischen Wartens vorgeschlagen. 


Die adjektivische Ergänzung systemisch erfolgt aus drei Gründen: 


1) weil diese Form des Wartens speziell im Kontext der sich in komplexen Gesellschaf- 
ten zunehmend ausdifferenzierenden Subsysteme in Erscheinung tritt bzw. erfor- 
derlich wird. Erst die in der Moderne massive Zunahme der Interdependenzketten 
erhöht das Risiko für systemisch bedingte Desynchronisationen, die schließlich in 
Wartezeiten resultieren. 


2) weil das Erwarten einer Zugabfahrt systemrelevante Funktionen erfüllt (subjektive 
und operative Synchronisierung der Reisenden an Verkehrsraum). Reziprok gespro- 
chen, würde es ohne die fahrplanmäßige Organisation des Eisenbahnverkehrs kei- 
nen situativen Aufenthalt in Wartesälen geben, der den Reisenden eine Zentralität 
der Zeiterfahrung förmlich aufzwingt. 


3) verweist die Nutzung des Adjektivs systemisch darauf, den Blick im Sinne einer 
methodischen Perspektivierung auf eine ganzheitliche Betrachtung jener Systeme 
zu richten, in denen Wartesituationen auftreten. Mithilfe dieser methodischen Per- 
spektivierung wird es erst möglich, Ursachen und die Funktionen von Wartesitua- 
tionen im Kontext der Moderne jenseits ihrer phänomenologischen Betrachtung 
aufzudecken. Mit spezifischem Blick auf das Verkehrswesen wird hierbei insbeson- 
dere konkret auf das relationale Verhältnis bzw. die gegenseitige Bedingtheit von 
Beschleunigung und Retardierung rekurriert. 


Systemisches Warten steht somit für ein Begriffsangebot, das zusammengenommen 
aufgrund seiner Erscheinungsformen, seiner Funktion, aber auch aufgrund seiner ein- 
zunehmenden Betrachtungsweise eine systemische und damit dezidiert moderne Charak- 
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teristik besitzt. Jene moderne Charakteristik schließt dabei ein, dass mit Beginn der 
Modernisierungsprozesse eine allmähliche Verlagerung von Warteanlässen und War- 
teerfahrungen in eine soziotechnische Systemebene erfolgt und damit verbunden ei- 
ne massive Verlagerung der Warteanlässe und -erfahrungen von vormals naturbezoge- 
nen auf anthropogene Ursachenebenen. So werden die vormals überwiegend existen- 
ziellen Warteanlässe im Kontext agrarwirtschaftlich ausgerichteter Gesellschaften (Er- 
warten günstiger Wetterereignisse oder astronomischer Phänomene) durch Ursachen 
der technisch-operativen Notwendigkeit und der Knappheit im Bezug von Gütern und 
Dienstleistungen ergänzt und schließlich überlagert. Überspitzt formuliert ließe sich 
festhalten, dass der moderne Mensch zwar noch immer den Frühling wartet, doch in 
der Zwischenzeit wesentlich häufiger und kleinteiliger auf Bahnen, in Telefonschleifen, 
beim Upload von Content auf Webseiten oder auf freie Plätze in Kindertagesstätten. 

Die hier vertretende These einer sich im Laufe des 19. Jahrhunderts herauskristal- 
lisierenden Modernität des Wartephänomens ließe sich zweifelsfrei entgegenhalten, 
dass es auch bereits in vorindustriellen Gesellschaften kleinteiligere Wartesituationen 
gegeben hat, die sich von den langwelligen und naturbezogenen Anlässen des Wartens 
unterschieden und Schnittmengen mit der Charakteristik des systemisches Wartens 
aufweisen könnten. So wissen wir, dass an französischen Höfen des Barock stets Vor- 
zimmer zum König, sogenannte Antichambres, bestanden, an denen Besucher des Kö- 
nigs ausharren mussten, bis ihnen Audienz gewährt wurde.” Das in napoleonischer 
Zeit erbaute Theatre de Vaudeville in Paris verfügte über einen Wartesaal, in dem sich 
das königliche Gefolge für den Zeitraum der Aufführung aufzuhalten hatte. Zudem sind 
auch in Badehäusern, Rathäusern, Gerichtsgebäuden und vor den Eingängen von Stadt- 
toren Wartezonen nachweisbar. Auch hier wurden die Warteanlässe von der Sphäre des 
Natürlichen zunehmend in die Sphäre des Sozialen verlagert, die für die Charakteristik 
des systemischen Wartens typisch sind. Die entscheidende Abgrenzung gegenüber die- 
sen vormodernen Wartesituationen zeigt sich jedoch darin, dass die angesprochenen 
Warteorte allesamt Orte sind, an denen die Zeitlichkeit des Wartens am Referenzsys- 
tem einer sozialen Uhrzeitlichkeit jedoch nicht an einer - wie etwa ganz besonders im 
Eisenbahnverkehr - objektiven Zeitlichkeit (Uhr- bzw. Eisenbahnzeit) ausgerichtet war. 
Im Gegensatz zur durch Fahrpläne eindeutig determinierten Abfahrt, die es mittels ei- 
ner Wartezeit zu überbrücken und deren Länge mittels der Differenz von Abfahrt und 
aktuellem Zeitpunkt deutlich begrenzt, gewiss und damit besser abzusehen war, waren 
die Wartesituationen in den Antichambres oder vor Stadttoren weit weniger berechen- 
bar, denn sie waren weniger an objektiven als vielmehr an sozialen Referenzbezügen 
orientiert. Mit anderen Worten: Wann der Einlass in eine Stadt oder ein Königszimmer 
gewährt wurde, hing weit weniger von einer objektiven Zeitlänge ab, als vielmehr von 
individuellen oder institutionellen Entscheidungen der Personen oder Organisationen 
bzw. von deren Macht- und Anspruchsverhältnissen gegenüber den Wartenden. 


193 Helmut Puff, »Waiting in the Antechambers, in Timescapes of Waiting: Spaces of Stasis, Delay and De- 
ferral, hg. von Christoph Singer, Robert Wirth, und Olaf Berwald (Leiden & Boston: Brill, 2019), 17- 
34. 
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Zur weiteren Präzisierung und Abgrenzung des Auftretens und der Erfahrung des 
systemischen Wartens in den Fugen der Modernisierungsprozesse werden im Folgen- 
den Dauer, Rhythmus und Modalität verglichen. 


Charakteristik des systemischen Wartens 

Zunächst ist das systemische Warten meist wesentlich kürzer als etwa ein Langzeit- 
warten auf jahreszeitlichen Wandel, das Erscheinen astronomischer Konstellationen 
zur Zeitbestimmung oder gar eine spirituell ersehnte Erlösung. Wenngleich auch die 
Moderne neue Formen des Langzeitwartens erzeugt haben mag (Erhalt von Spender- 
organen, Langzeitarbeitslosigkeit), die Parallelitäten zu einem längeren vormodernen 
Warten aufzeigen, spielt sich das systemische Warten bezüglich seiner absoluten Dauer 
meist im Bereich von Stunden und Minuten, nicht jedoch im Bereich von Tagen, Mo- 
naten oder gar Jahren ab. Auch wenn es sich aus Sicht der Wartenden wie eine Ewigkeit 
anfühlen mag, ist es verglichen mit vormodernen Wartesituationen von vergleichsweise 
begrenzter Dauer. 

Es ist damit verbunden im Grundcharakter wesentlich profaner und weniger exis- 
tenziell, weil es weit weniger auf den Erhalt grundsichernder Maßnahmen abzielt, als 
oftmals vielmehr ein notwendiges Übel zur Synchronisierung im Übergangs- und Kon- 
taktbereich zweier Systeme darstellt. Beispielhaft kann diese Profanität darin illustriert 
werden, dass das im Zuge der Moderne massenhafte Phänomen des (systemischen) Er- 
wartens eines öffentlichen Verkehrsmittels vor Abfahrt oder bei Umsteigesituationen 
grundsätzlich vollkommen anderer Natur als das Erwarten eines Kindes in der Schwan- 
gerschaft ist. Selbst wenn die mit dem Transport verfolgten Bedürfnisbefriedigungen 
höchste Relevanz entwickeln, ist die Lebensnotwendigkeit des unmittelbaren Erwartens 
weit weniger existenziell, denn es müssen prinzipiell keine unkontrollierbaren Knapp- 
heiten überwunden werden, sondern es muss lediglich ein Transfer zwischen techni- 
scher und belebter Sphäre gewährleistet werden. Aus dieser Charakteristik heraus kön- 
nen situative Wartesituationen, wie sich im Hinblick auf die Frühphase der Rezeption 
des verkehrsinduzierten Wartens auf Eisenbahnen zeigen wird, in einigen Fällen gar als 
aufregende Bereicherung oder Repräsentationsebene und damit positiv als vergleichs- 
weise privilegiertes Warten erfahren werden. Die Abgrenzung gegenüber andersartigen 
Wartesituationen ist also nicht zuletzt auch darin zu sehen, dass systemisches Warten 
bei individuell günstigen Rahmenbedingungen durchaus als spannende Aktivität und 
letztlich als Bereicherung betrachtet werden kann. 

Das systemische Warten ist zudem vergleichsweise weniger unsicher bzw. von weni- 
ger Ungewissheit gezeichnet. Wartende in modernen Systemzusammenhängen verfügen 
trotz überwiegend negativer Affekte im Warten - insbesondere im Sonderfall der nicht 
kalkulierten Verspätung - insgesamt über eine gewisse Prozesssicherheit, weil sie sich 
bereits im System befinden bzw. informatorische Unterstützung durch Pläne oder Aus- 
künfte erhalten, welche die Ungewissheit des Wartens, die immer auch ein situatives 
Informationsdefizit darstellt, kompensieren können. Systemisches Warten ist zudem 
stärker im Vorfeld plan- und absehbar und tritt dadurch weniger überraschend oder 
unvorbereitet in Erscheinung. 


157 


158 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


Darüber hinaus tritt das systemische Warten vergleichsweise häufiger und regelmä- 
Biger auf als etwa das Langzeitwarten. Die Rhythmik der Entstehung, Erfahrung und 
Auflösung systemischer Wartesituationen gehört im Leben der Moderne zur Alltags- 
routine und ermöglichen eine stärkere Routinisierung des Verhaltens. 

Obwohl die Charakteristik des systemischen Wartens somit insgesamt weniger kri- 
tisch erscheint als etwa ein Warten auf einen ernterelevanten Regen, der im Falle des 
Ausbleibens eine existenzielle Bedrohung darstellt, sind die systemischen Wartesitua- 
tionen keineswegs psychologisch unproblematisch, denn die selbst im situativen Kurzzeit- 
warten erzwungene Taktunterbrechung bildet unweigerlich den Wahrnehmungsmit- 
telpunkt und kann negative Affektreaktionen hervorrufen, insbesondere im Sonderfall 
der Verspätung. Die sonst subtil wirksame Orientierungsfunktion der Zeit ist auch im 
systemischen Warten aufgehoben und bewirkt unter Wartenden mitunter eine situativ 
unterbrochene Produktion zeitbezogener Sinnstrukturen. So hebt auch Gasparini die 
Relevanz der selbst kleinsten Wartesituationen wie folgt hervor: 


»Micro-waiting experiences of everyday life can in fact be interpreted asa sign and a 
metaphor ofa global sense of waiting with reference to the achievement and realiza- 
tion of each individual life. Aside from different ideological or religious beliefs, wait- 
ing, even when it is experienced at an everyday or micro level, relates to the value of 
time and therefore, from the actor’s point of view, to the general meaning of life.«'?* 


Zusammengenommen können damit die in der Moderne gehäuft auftretenden syste- 
mischen Wartesituationen im Wesentlichen auf drei Ebenen von vormodernen Warte- 
situationen unterschieden werden: einer referentiellen, einer sozialen und einer qua- 
litativen Ebene. Die referentielle Unterscheidung erwächst dadurch, dass im Vergleich 
zu den skizzierten Wartesituationen der Vormoderne das Warten nicht mehr auf das 
Eintreten von Naturereignissen oder spirituellen Ereignissen, sondern auf die Abläufe 
eines anthropogenen Systems bezogen wird. Auf der sozialen Ebene besteht die Spezi- 
fik des systemischen Wartens darin, dass die Wartenden - etwa im Vergleich des War- 
tens in den Antichambres barocker Höfe - nicht mehr als Bittsteller auftreten, über de- 
ren Wartezeit aufgrund sozialer Hierarchieunterschiede beliebig verfügt werden kann. 
Stattdessen erfahren die Wartenden im Kontext des öffentlichen Verkehrs trotz ihrer 
vorherigen Trennung in klassenspezifische Wartesäle, dass, erzwungen durch die beab- 
sichtigte Bündelung unterschiedlicher Fahrtwünsche, alle Reisenden auf denselben Zug 
warten, der auch trotz der Trennung unterschiedlicher Wagenklassen für alle Reisen- 
den zur selben Zeit eintrifft. 

An diesen Aspekt der Nivellierung unterschiedlicher Wartezeitlängen geknüpft ist 
das systemische Warten von einer Requalifizierung und Reperspektivierung geprägt. 
Die Wartenden treten nicht mehr als Antragsteller auf, sondern müssen vielmehr als 
Kunden behandelt werden. Die Verursachung des Wartens wird nicht mehr allein durch 
den Wunsch des Reisenden zu seiner Bedürfnisbefriedigung erzeugt, sondern wird 
auch durch die operative Notwendigkeit der Einführung von Kontrollzonen seitens der 
Anbieterseite bewirkt. Das Warten wird den Kunden (Fahrgästen) zu einem gewissen 


194 Gasparini, »On Waiting«, 43. 
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Grad auferlegt, weshalb die Anbieterseite im Sinne einer Kompensation dieses organi- 
satorischen Zwangs die Perspektive des Wartenden einnehmen muss. Auf mindestens 
diesen drei Ebenen wird eine »moderne« Erweiterung des anthropologischen Grund- 
modus »Warten« bewirkt. 

Auch wenn die skizzierte Charakteristik des systemischen Wartens insgesamt weit 
weniger existenziell anmutet, heißt dies keineswegs, dass das alltägliche Warten auf 
Busse und Bahnen keinen Referenzpunkt der Reflektion über Werte und Bedeutungen 
der Zeit und des Lebens erzeugen würde. Im Gegenteil könnte die regelmäßige Häu- 
fung systemischer Wartesituationen überhaupt erst im Sinne einer Heidegger’schen 
Fundamentalontologie zur verstärkten Auseinandersetzung mit der eigenen Lebens- 
zeit beigetragen haben. Diese Frage mag dabei allein durch die schiere Quantität des 
systemischen Wartens an Gewicht gewinnen. Genährt nicht nur durch die Notwen- 
digkeit des frühzeitigen Aufenthalts an Bahnhöfen, sondern auch durch das Schlange 
stehen an Kassen, in Behörden oder in öffentlichen Einrichtungen wie Badehäusern 
oder Arztpraxen wurde das systemische Warten im Laufe des 19. Jahrhunderts zu einer 
konstitutiven Massenerfahrung, der sich der moderne Mensch kaum entziehen kann. 
Vor diesem Hintergrund müssten folglich die großen Wartesäle der Bahnhöfe oder die 
raumgreifenden Flugsteige als gleichwertig transitorische Niederschlagsorte der Mo- 
derne gelten, wie etwa die bereits ausgiebig beforschten Transitorte des Hotels, des 
Flughafens oder des Kaufhauses.'” Jene an diesen Orten praktizierten situativen War- 
tesituationen repräsentieren wesentliche Indikatoren einer Epoche, die neben der Kom- 
pression von Raum und Zeit neue Zeitzwischenräume hat entstehen lassen, die stets 
und ständig mit Warten »gefüllt« werden mussten. Die resultierenden Wartesituatio- 
nen sind das Produkt der Notwendigkeit gewandelter raum-zeitlicher Organisations- 
und Synchronisationsansprüche, die schließlich ein inhärentes Grundparadox der te- 
leologischen und auf die Bewegung und Raumüberwindung hin abzielenden Moderne 
erzeugten: Das Verkehrswesen ermöglicht einerseits neue Dimensionen der Raumüber- 
windung, kreiert jedoch gleichzeitig permanent die dialektische Notwendigkeit eines 
übergeordneten Zeitregimes, das in Form von temporären Retardierungsmomenten re- 
lationaler Bestandteil des Massenverkehrs, aber auch relationaler Bestandteil des Mo- 
dernisierungsdiskurses selbst geworden ist. 

Wenn wir uns darauf einlassen, das systemische Warten im Allgemeinen und das 
Warten auf öffentliche Verkehrsmittel im Besonderen als historische Gegebenheit auf 
der Rückseite der modernistischen Teleologie von Bewegung und Beschleunigung zu 
betrachten, stellt sich die entscheidende Frage, inwieweit die zeitgenössischen Prot- 
agonisten im Zeichen einer Entdeckung und anschließenden Verhandlung dieses sys- 
temischen Wartens gestanden haben mögen und wie sich diese mit kulturgeschichtli- 
chen Herangehensweisen nachvollziehen lässt. Diese Frage soll anschließend mithilfe 
des historiografischen Hauptteils diachron nachgezeichnet werden. In Erweiterung der 


195 Vgl. Alexa Geisthövel, Habbo Knoch, und Christian W. Gottwaldt, Hg., »Der Bahnhofs, in Orte der 
Moderne: Erfahrungswelten des 19. und 20. Jahrhunderts (Frankfurt a.M.; New York: Campus, 2005), 
17-26; Lars Wilhelmer, Transit-Orte in der Literatur: Eisenbahn-Hotel-Hafen-Flughafen (Bielefeld: tran- 
script Verlag, 2015). 
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geleisteten systematischen Erschließungen der Wartezeit im Rahmen zeit- und mo- 
dernisierungstheoretischer Ansätze soll damit finalisierend die Geschichte des Wartens 
erörtert werden. Mit Verengung auf den Mobilitätskontext der Eisenbahn werden da- 
zu im Sinne einer historischen Außenperspektive die planerischen Verhandlungen des 
wartenden Passagiers sowie im Sinne einer Innenperspektive das Erleben verkehrsin- 
duzierter Wartesituationen herausgearbeitet. 


4. Die Eisenbahn als zentrales Verkehrsmittel 
der Moderne: Eine Kontextualisierung 


41 Verkehrs- und technikgeschichtlicher Überblick: 
Aufstieg, Blüte und beginnender Rollenverlust des Eisenbahnwesens 


»[..] the railway is central to understanding 
modern everyday life.«' 


Die Eisenbahn repräsentiert das zentrale Verkehrsmittel des Industriezeitalters. Ange- 
trieben durch den für die Epoche sinnbildlichen Impuls- und Taktgeber der Dampfma- 
schine wurde sie zum Symbolträger der sozioökonomischen und raumzeitlichen Um- 
wälzungen des 19. Jahrhunderts und bildete - begleitet von politischen, aufklärerischen 
und wirtschaftlichen Heils- und Fortschrittsversprechen, aber auch von massiven Wi- 
derständen - das ikonisierte Medium des Aufbruchs in ein beschleunigtes Zeitalter. Die 
Schilderungen und Begründungen ihrer gesellschaftlichen und kulturellen Bedeutung 
nahmen bereits zeitgenössisch mitunter kolossale Formen an. So vermerkte etwa Fred- 
erick Williams im Jahr 1883: 


»They mean the more frequent intercourse of families who otherwise would be sep- 
arated, perhaps, for months or years; the promotion of the domestic happiness of 
hundreds ofthousands of homes. They mean the increased activity and intelligence of 
society. They mean that business is done better, more effectively, cheaply, and widely. 
They mean that trade, manufacture, and commerce become possible that otherwise 
would have been impossible.«? 


Mit diesem Kapitel soll der gigantische soziotechnische Komplex des Eisenbahnwesens 
entlang systematischer Positionen aufgebrochen und beleuchtet werden, um einen en- 
zyklopädischen Überblick des ersten Jahrhunderts des Eisenbahnwesens zu schaffen. 


1 George Revill, Railway (London: Reaktion Books, 2012), 14. 
2 Frederick S. Williams, Our Iron Roads: Their History, Construction, and Administration (London: Bem- 
rose & Sons, 1883), 509. 
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Dieser Überblick erzeugt folglich einen Wissensspeicher, auf den im Rahmen der an- 
schließenden Betrachtung des Wartephänomens im Sinne einer besseren Einordnung 
und Kontextualisierung einzelner Aspekte zurückverwiesen werden kann. Dieser syste- 
matische Überblick hat somit nicht zum Ziel, die Gesamtgeschichte des Eisenbahnwe- 
sens zu rekonstruieren. Vielmehr zielt er darauf ab, multiperspektivische Einblicke in 
den Gegenstand zu gewähren, um ein Rahmenwissen zu quantitativen und qualitativen 
Entwicklungslinien des Eisenbahnwesens zu schaffen. Mittels eines schwerpunkthaf- 
ten Blicks auf das deutsche Eisenbahnwesen soll ein Rahmen für die technischen Hin- 
tergründe und Entwicklungen, die Akteursgefüge, Heilsversprechen, Widerstände und 
die Sozialität der Eisenbahnreise geschaffen werden, ohne den die Bau- und Kulturge- 
schichte des wartenden Passagiers nicht vollends verständlich gemacht werden könnte. 
Mithilfe dieser Rahmung soll schließlich das Transportsystem der Eisenbahn als sozio- 
technisches System erschlossen werden, das wie kein zweites Feld Produktions- und 
Erfahrungsort des systemischen Wartens wurde. 

Die Auswahl des Betrachtungszeitraums 1830-1935 wird dabei auf Grundlage drei- 
er heuristischer Vorüberlegungen getroffen, die für die Analyse des Wartens als auf- 
schlussreiche Kontextbedingungen angenommen werden. Zunächst lenkt das Interesse 
der Befragung einer möglichen »Entdeckung« und »Erstverhandlung« des systemischen 
Wartens mit Beginn des Personenverkehrs den Fokus zweifellos auf die Frühphase des 
Eisenbahnwesens in den 1830er und 1840er Jahren. Wenn dem systemischen Warten 
(auf Eisenbahnen), wie bereits oben skizziert, eine moderne Modifizierung des eigent- 
lich anthropologischen Grundmodus »Warten« innewohnt, muss die Bruchkante bzw. 
die Übergangsphase in das moderne Verkehrswesen besondere analytische Aufmerk- 
samkeit verdienen. Im zweiten Schritt soll aufgedeckt werden, ob und wie sich das Phä- 
nomen des verkehrsinduzierten Wartens innerhalb der Etablierung der Eisenbahn als 
unangefochtenes Massenverkehrsmittel und der Etablierung von Bahnhofsbauten zu 
Kathedralen der Mobilität bis zum Ende des 19. Jahrhunderts bezüglich routinierterer 
Praktiken, veränderter Formalität und räumlichen Settings gegenüber seinen Ursprün- 
gen veränderte. Schließlich bildet der sich parallel zur Etablierung der großen Staats- 
bahnen (Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ab 1920, SNCF in Frankreich ab 1937, »Big 
Four<-Zusammenschluss in England seit 1923) abzeichnende Aufstieg alternativer Ver- 
kehrsmittel, der allmähliche Bedeutungsrückgang der Eisenbahnen und der Festigung 
der Betriebsführung bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts eine dritte Kontextbedingung, 
die Modifikationen der Erfahrung und Verhandlung des Wartens bewirkt haben könn- 
ten. Zusammen kann somit der gewählte Betrachtungszeitraum mit den drei Kernpha- 
sen des Aufstiegs, der Konsolidierung und des einsetzenden Bedeutungsverlustes des 
Eisenbahnwesens umrissen werden. 


4.1.1 Vorläufertechnologien auf dem Weg zur Eisenschiene 


In technikgeschichtlicher Hinsicht stellt sich die Entwicklung der Eisenbahnen in die 
jahrtausendealte Traditionslinie des Straßenbaus, der spätestens seit Entstehung der 
ersten Hochkulturen im Nahen Osten darauf abzielte, die Oberfläche von Straßen mög- 
lichst der horizontalen Linie anzugleichen, um Energieersparnisse beim durch perma- 
nente Reibungsverluste gekennzeichneten Bewegen von Gütern und Personen zu er- 
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zielen. Zwar bewirkte die Innovation, Lasten nicht mehr gleitend, sondern mithilfe von 
Rädern rollend zu transportieren bereits eine deutliche Eflizienzsteigerung,? doch be- 
sonders die Kombination des Transports schwerer Güter über lange Distanzen und in 
bergreichen Regionen stellte eine anthropologische Kernproblematik des Transportwe- 
sens dar, da die Energiequelle zum Transport jenseits der menschlichen Muskelkraft 
auch im Einsatz tierischer Muskelkraft seine natürlichen Grenzen fand. 

Die wirkungsreichsten Versuche eines optimierten Straßenbaus gehen auf das Rö- 
mische Reich zurück. Auf einer Vielzahl römischer Handelsstraßen (Pompeji, Brenner- 
pass, Fernpass) sind spezielle Gleisstraßen gefunden worden, die den Reibungswider- 
stand der Fuhrwerke deutlich minimieren konnten. Zwar verfügte bereits auch das an- 
tike Griechenland über Straßen mit solchen ausgemeißelten Radrillen in konstanter 
Spurweite, doch die Etablierung gleisähnlicher Straßen geht erst auf die Zeit des Aus- 
baus des römischen Straßensystems zurück.* Auch wenn im Einzelfall mancherorts 
ungeklärt bleibt, ob die Vertiefungen in der Straßenoberfläche im Vorfeld intentional 
ausgehöhlt wurden oder mancherorts vielmehr als »Gebrauchsrillen«® das seingeschrie- 
bene: Resultat der Verkehrsbewegungen selbst waren, verdeutlichen die gesicherten 
Fälle eine long-duree-Tradition der zivilisatorischen Anstrengungen zur Reibungsmi- 
nimierung, die den modernen Überlegungen zum Aufbau von Eisenbahnen bereits weit 
vorausgingen. 

Das englische Bergbauwesen des 18. Jahrhunderts markierte den für die hiesige Be- 
trachtung entscheidenden Wendepunkt der traditionellen Beschränkungen des Trans- 
portwesens. Hier erfolgte erstmals das Zusammenwirken dreier Innovationen: einer- 
seits einer neuartigen Form des Antriebs auf Basis von Dampfkraft, die es Wagen er- 
möglichte, einen für die Menschheitsgeschichte disruptiven »Prozeß der Emanzipati- 
on der modernen Produktionsweise von den Schranken der organischen Natur«° ein- 
zuleiten. Zum anderen die Nutzung von Spurkranzrädern, die im Zusammenwirken 
ein Rad-Schiene-System erzeugten. Drittens schließlich die Nutzung der Dampfkraft 
für die Umwandlung thermischer Energie in mechanische Energie und damit in Bewe- 
gungsprozesse. Diese Bewegungsprozesse wurden zunächst noch exklusiv für die Was- 
serhaltung, dem im Bergbau obligatorischen Abpumpen von Wasser aus tiefliegenden 
Schächten, eingesetzt, allmählich aber auch für das zuvor von Pferdekraft verrichtete 
Bewegen von Grubenwagen auf einer glatten Oberfläche aus Holzschienen. Diese glatte 
Oberfläche gewährleistete es nunmehr, dank eines relativ kleinen Reibungswiderstan- 
des schwere Lasten mit relativ geringem Kraftaufwand zu bewegen, was insbesondere 
eine Anwendung im Bergbau begünstigte. 


3 Die ältesten bislang gefundenen Darstellungen von Rädern gehen auf das sumerische Reich (um 
3500 v.Chr.) zurück. Einen in jüngerer Zeit erschienenen Überblick zur (Technik-)Geschichte des 
Rades gibt Norbert Oberschmidt, Das Rad: eine bewegte Geschichte (Heidelberg: Verlag Regionalkul- 
tur, 2015). 

4 Vgl. Leonhard Franz, »Alte Geleisestraßen in Tirol«, Veröffentlichungen des Tiroler Landesmuseums 
Ferdinandeum, Nr. 31 (1951): 133-46. 

5 Heinrich Bulle, »Geleisestraßen des Altertums«, Sitzungsberichte der bayerischen Akademie der Wis- 
senschaften, Nr. Heft 2 (1947), 8. 

6 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 9. 
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Während solche Gruben- und Riegelbahnen’? innerhalb des Berges überwiegend 
noch auf Holzschienen fuhren, wurden die außerhalb der Bergwerke liegenden Stre- 
ckenabschnitte zu umliegenden Orten und Seehäfen an besonders belasteten Stellen 
seit Mitte des 17. Jahrhunderts zunehmend mit schmiedeeisernen Abschnitten ver- 
stärkt. Fuhrwerke auf dieser entstehenden »Eisenspur< wurden zunächst noch von 
tierischer oder menschlicher Kraft bewegt, bald darauf jedoch wurden Dampfmaschi- 
nen — zunächst statisch montierte und durch Seilzüge mit den Wagen verbundene, 
dann zunehmend als mobile Versionen (Lokomotiven) installierte Dampfmaschinen - 
auf Bergwerkszügen selbst eingesetzt. 

Im Jahr 1712 demonstrierte Newcomen eine erste funktionsfähige Anwendung ei- 
ner Dampfmaschine, die in der Folge entscheidend von Watt (1769, 1784), Trevithick und 
Evans (ab 1800) in puncto Leistung und Rohstoffeflizienz weiterentwickelt und zuneh- 
mend in der gewerblichen Industrieproduktion, in Dampfschiffen und bald darauf in 
Dampflokomotiven eingesetzt wurde. Trevithick präsentierte 1804 eine erste in einem 
Walisischen Bergwerk auf Schienen fahrende, von Dampfkraft angetriebene Lokomoti- 
ve, doch der eigentliche Beginn des Eisenbahnzeitalters und damit der sich anbahnende 
disruptive Moment einer umfassenden »Mechanisierung der Triebkräfte«? sollte noch 
einige Jahrzehnte in Anspruch nehmen. Problematisch erschien im Einsatz der Dampf- 
kraft auf Schienen zunächst, dass die Reibung von glatten Rädern auf glatten Oberflä- 
chen als nicht ausreichend kohäsionsfähig und dadurch als unsicher (insbesondere bei 
Kurvenfahrten, Steigungen und großen Lasten) betrachtet wurde und erst Wege gefun- 
den werden mussten, wie sich die Bewegungsenergie sicher auf der Schiene entfalten 
ließ. Der englische Ingenieur George Stephenson, der in Fachkreisen des 19. Jahrhun- 
derts angesichts seiner Rolle eines Hauptbegründers des Eisenbahnwesens nicht selten 
als »einer der größten Männer aller Zeiten«'° verehrt wurde, stellte im Zusammenhang 
mit der mehr als ein Jahrzehnt ungelöst gebliebenen Reibungsproblematik ab 1814 ver- 
mehrt Versuche auf Kohlebahnen bei Newcastle auf. Ziel dieser Versuche war es, durch 
Dampfkraft angetriebene Wagen auch auf glatten, harten und eisernen Oberflächen 
fahren zu lassen. Entgegen der zu jener Zeit in Fachkreisen verbreiteten Überzeugung, 
dass die Haftungskraft der Räder auf den Gleisen noch weiter erhöht werden müsse, 
konnte Stephenson zeigen, dass die Haftungskraft glatter Räder sogar für den Trans- 
port schwerer Güter genügte. Stephensons Nachweis schuf den Beginn des bis heute 
im Wesentlichen angewendeten Prinzips der Eisenbahntechnik und markierte damit 
eine entscheidende technische Voraussetzung zur wirtschaftlichen und gesellschaftli- 
chen Durchdringung der Eisenbahnen. 


7 Auf Holzbohlen gelagerte Bahnen wurden bereits im 16. Jahrhundert in deutschen Bergwerken 
eingesetzt. 

8 Eine partielle »Eisenspur< wurde erstmals im Jahr 1767 in den Kohlewerken von Coalbrookedale 
verlegt, eine durchgängige 1776 in den Kohlewerken von Sheffield. Solche eisernen Beschläge auf 
Holzbohlen wurden erstmals als »railroads« bezeichnet. 

9 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 9. 

10 Max Maria von Weber, Schule des Eisenbahnwesens: Geschichte, Technik, Administration und Statistik 
der Eisenbahnen, Dritte, vermehrte Auflage, neu bearbeitet von Eduard Schmitt (Leipzig: Verlags- 
buchhandlung von J. J. Weber, 1873), 16f. 
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4.1.2 Anfänge des Personenverkehrs 


Als erste explizit auch für den Personenverkehr freigegebene Bahnstrecke gilt die 1825 
zwischen den nordostenglischen Städten Stockton und Darlington fertiggestellte Ver- 
bindung, die eine Länge von 38 englischen Meilen (ca. 18 Kilometer) erreichte und die 
erste in England »unter allgemeinen Gesichtspunkten«" gebaute, also auch für den 
Transport von Personen bestimmte, Strecke des Eisenbahnwesens darstellte. Mit der 
Eröffnung 1825 vergingen nach Präsentation der ersten Dampflokomotive zunächst also 
noch mehr als 20 Jahre, um die Dampftechnologie für Verkehrszwecke auch außerhalb 
des Bergbauwesens zu erschließen. Ein wesentlicher Grund für die anfangs zögerliche 
Funktionalisierung im Rahmen des Personenverkehrs kann damit begründet werden, 
dass die mit der Dampfmaschine im Bergbau generierten Zugbewegungen von Wagen 
zunächst nur sehr kleine Geschwindigkeiten erzeugten und daher der dampfbetriebe- 
ne Personentransport - trotz der potentiellen Zweckmäßigkeit - anfangs gar nicht in 
Erwägung gezogen wurde. Vielmehr galt vor diesem Hintergrund das englische Post- 
verkehrssystem der stage coaches'” noch lange Zeit als das vergleichsweise schnellere 
Transportmittel. So beschränkte sich das früheste Eisenbahnwesen vor 1830 im Resul- 
tat noch fast überwiegend auf den Transport von schweren Gütern wie Steinen, Kohlen 
oder Holz." 

Auf der nunmehr 1825 eröffneten Strecke wurden Personen und Güterwagen teils 
mit Pferdekraft und teils mit einer Dampflokomotive bewegt. Am 27. September 1825 
setzte George Stephenson auf dieser Strecke mit der von ihm benannten »Experiment« 
erstmals eine Dampflokomotive ein, die 500 auf Kohlewagen platzierte Personen trans- 
portierte und als Initialzändung der Erschließung der Eisenbahn für den Personenver- 
kehr gelten kann. Das Experiment mit der »Experiment< glückte und diese mit einer Ge- 
schwindigkeit von sechs englischen Meilen in der Stunde absolvierte Pionierfahrt gilt 
damit als erste Personenbeförderung des Eisenbahnwesens. Sie zeigte in technischer 
Hinsicht die Lösung der Haftungsproblematik auf, ließ erstmals das Geschwindigkeits- 
monopol der Postkutschen einbüßen und eröffnete schließlich einen fulminanten epo- 


11. Karl Hartmann, Praktisches Handbuch über die Anlage von Eisenbahnen, ihre Kosten, Unterhaltung 
und ihren Ertrag, über die Anfertigung und Prüfung guß-und stabeiserner Schienen, und die Einrichtung 
der Dampf-und anderen Eisenbahnwagen: nebst anhangsweisen Betrachtungen über die Anwendung der 
Dampfwagen auf gewöhnlichen Kunst-Strafen (Augsburg: Jenisch- und Stage’sche Buchhandlung, 
1837), 18. 

12 Das englische Postkutschenwesen des späten 18. Jahrhunderts wird bereits als Transportrevolu- 
tion bezeichnet, da Reisezeiten zwischen 1750 und 1830 um bis 80 % reduziert wurden, sich die 
Anzahl der Unternehmen vervielfachte und sich die Anzahl der Reisenden in diesem Zeitraum ver- 
fünfzehnfachte. Vgl. Philip Bagwell, The transport revolution 1770-1985 (London: Routledge, 2002), 
42ff. 

13 Wichtige Ausnahmen stellen hierbei jedoch zwischen 1820 und 1830 gebaute, von Pferden betrie- 
bene, interregionale Eisenbahnstrecken dar, die unter Nutzung des etablierten und effizienten 
Rad-Schiene-Systems bereits Transportdienstleistungen für den Personenverkehr verrichteten, so 
etwa auf der 1827 teileröffneten Strecke Budweis — Linz (128km). Diese Bahnen nutzten demnach 
bereits die Eisenbahninfrastruktur, repräsentierten durch die Nutzung rein tierischer Antriebs- 
kraft jedoch noch die vormoderne Verkehrswelt und bildeten damit eine hybride Übergangsphase 
zwischen vormodernem und modernem Verkehrswesen. 
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chalen Wettbewerb, der in der Frage gipfelte, »ob fernerhin Lebenskraft oder Dampf 
den Menschen von Ort zu Ort fördern sollte.«'* 


Abbildung 6: Sinnbild der durch die Eisenbahn erzeugten Umkehrung des 
Kräftespiels und der Mechanisierung der Triebkräfte: Schnitt durch einen 
englischen Luxuspferdewagen. 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1876, S. 529, Blatt 5. 


Die pionierhaften Erfahrungen der Strecke Stockton-Darlington dienten als experi- 
mentelles Versuchsfeld und stimulierten noch während des Streckenbaus den Bau einer 
zweiten Linie auf englischem Boden zwischen Manchester und Liverpool, zwei der be- 
deutendsten Kernzentren der Industrialisierung. Die insbesondere von der Baumwoll- 
und Textilindustrie geprägten Städte pflegten weitreichende Handelsbeziehungen über 
den gesamten Globus. Während Liverpool direkt an der Englischen See gelegen über 
einen Meereshafen verfügte, hatte Manchester mit dem geografischen Nachteil der La- 
ge im Hinterland zu kämpfen. Beide Städte waren bis zum Bau der Eisenbahnlinien 
über die Wasserstraße des Mersey River und über Kanäle verbunden, die jedoch witte- 
rungsanfällig waren, da sie in der Sommerzeit oftmals zu wenig Wasser führten und im 
Winter zufroren. Folglich entwickelten die Städte den dringenden Bedarf einer witte- 
rungsunabhängigen, ganzjährig nutzbaren Verkehrsverbindung, die insbesondere im 
Interesse Manchesters als der größeren und gemessen am industriellen Output bedeu- 
tenderen Stadt lag. Mit Eröffnung am 16. September 1830 gilt diese knapp 50 Kilometer 
lange Strecke zwischen Liverpool und Manchester aufgrund der erstmals ausschließ- 
lich durch Lokomotiven angetriebenen, nach regelmäßigem Fahrplantakt verkehrenden 


14 Max Maria von Weber, »Einleitung«, in Handbuch für Specielle Eisenbahn-Technik, hg. von Edmund 
Heusinger von Waldegg, Dritte, verbesserte Auflage, Bd. 1: Der Eisenbahnhochbau (Leipzig: Wil- 
helm Engelmann, 1873b), 8. 


4. Die Eisenbahn als zentrales Verkehrsmittel der Moderne: Eine Kontextualisierung 


Züge und einem gegenüber »Stockton-Darlington« fest umrissenen Dienstleistungsan- 
gebot für Reisende als die weltweit erste Personenverkehrsstrecke.” 

Auf Grundlage einer 1826 durch das britische Parlament (Railway Act) vergebenen 
Konzession war es der Liverpool & Manchester Railway Company (L&M) als erster Ge- 
sellschaft überhaupt nach Recht und Gesetz ermöglicht worden, einen Eisenbahnbe- 
trieb zu etablieren. Die auf der neuen Bahn erreichten Geschwindigkeiten mit vollbe- 
setzten Wagen lagen anfangs bei ca. 30 km/h, was trotz eines aus heutiger Sicht rela- 
tiv geringen Geschwindigkeitsniveaus einer drastischen Verkürzung der Reisezeit um 
zweieinhalb Stunden gegenüber der Fahrt mit dem damals schnellsten Verkehrsmittel, 
den stage coaches, entsprach. Die Reisezeit zwischen Manchester und Liverpool wurde 
mit Eröffnung der Strecke somit von ca. vier Stunden auf anderthalb Stunden redu- 
ziert.” Die erwähnte anfängliche Zurückhaltung der Nutzung mechanisierter Trieb- 
kräfte für den Personentransport wurde mit dem Betrieb dieser durch Tunnel, Brücken 
und Einschnitte der horizontalen Linie angeglichenen Strecke und der damit vermiede- 
nen Steigungen zugunsten einer öffentlichkeitswirksamen Entdeckung der Geschwin- 
digkeit aufgegeben. 

Die Popularität des neuen Verkehrsmittels war immens. Zehntausende Zuschau- 
er verfolgten am Streckenrand die Jungfernfahrt im September 1830 und bereits am 
Ende der ersten Woche nach Eröffnung der Strecke wurden mehr als 6.000 Fahrgäste 
gezählt." Die quantitativen Niederschläge der technologischen Innovation stellten alle 
bis dahin erlebten Kategorien der Raumüberwindung in den Schatten. Die mit der Ei- 
senbahn demonstrierte verkehrsgeschichtliche Zäsur lag demnach im doppelten Sinne 
nicht allein im Umstand, dass Personen und Güter deutlich schneller (und komforta- 
bler) als je zuvor, sondern zugleich in wesentlich größerer Kapazität transportiert wer- 
den konnten. Während vor der Eröffnung der Eisenbahnstrecke täglich 29 zwischen 
den Städten verkehrende Kutschen täglich ca. 600 Personen beförderten, wurden nach 
Eröffnung der Bahn täglich durchschnittlich ca. 1400 Reisende befördert.” Die rasante 
Entwicklung der Fahrgastzahlen und der erlebte Geschwindigkeitszuwachs legten neue 
Maßstäbe. Tradierte Relationen von Nähe und Ferne begannen - wenn auch vorerst nur 
von einem Bruchteil der Bevölkerung erfahrbar realisiert - schlagartig zu erodieren. 
In materieller Gestalt der dampfbetriebenen Eisenbahnen zwischen Manchester und 
Liverpool wurde die Verkehrsbewegung damit in historisch einmaliger Weise breiten- 
wirksam »aus ihrer organischen Bindung gelöst.«?° 

Aufgrund ihres einschneidenden Erfolges erfuhr die Bahnstrecke schon während 
der dreijährigen Bauzeit 1827-30 ein immenses internationales Fachinteresse und wur- 


15 Vgl. Ralf Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn: die Herrschaft über Raum und Zeit 1800-1914 (Ostfildern: 
Thorbecke, 2005), 33. 

16 _ Stephensons »Rocket«-Lokomotive erreichte ohne angekoppelte Wagenmasse beim Lokomotiv- 
wettlauf von Rainhill 1829, der der Streckeneröffnung Liverpool-Manchester vorausging, sogar be- 
reits eine Höchstgeschwindigkeit von 55 km/h. 

17 »From Liverpool to Manchester in 1830«, zugegriffen 21. August 2020, www.history- 
home.co.uk/readings/smiles.htm. 

18 Simon Garfield, The last journey of William Huskisson: how a day of triumph became a day of despair at 
the turn ofthe wheel (London: Faber, 2002), 188. 

19 Hartmann, Praktisches Handbuch über die Anlage von Eisenbahnen, 9. 

20 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 15. 
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de bald zum Referenzmodell der weltweiten Eisenbahnentwicklung. Ingenieure, Poli- 
tiker und Geschäftsleute aus den USA, Kanada, Deutschland, Frankreich, Belgien und 
vielen anderen Nationen pilgerten in Scharen nach England, um die neue Technolo- 
gie im praktischen Einsatz zu erleben und die Vorzüge des Transportmittels in Augen- 
schein zu nehmen.” Bürgerlich-liberale Vordenker des Eisenbahnwesens, die mit einer 
Vielzahl von Denkschriften bereits vor oder unmittelbar nach den englischen Pionier- 
fahrten von 1825/30 den theoretisch-konzeptionellen Nährboden zur Implementierung 
der Eisenbahnen bereiteten - darunter im deutschen Kontext etwa Joseph von Baader”, 
Friedrich Harkort” oder Friedrich List”* - sahen mit Eröffnung dieser Strecke(n) einen 
Meilenstein der von ihnen vertretenen visionären Heilsversprechen verwirklicht. 

Mit Eröffnung eines Teilstücks der Dampfeisenbahnstrecke zwischen Lyon und St. 
Etienne im Jahr 1828 erfolgte nur wenig später die Ankunft der Dampfeisenbahn auf 
dem europäischen Festland. Ihr ging bereits die Eröffnung von überregionalen Bahn- 
strecken (Linz-Budweis, 1827-1832) voraus, auf denen jedoch ausschließlich von Pfer- 
den gezogene Wagen eingesetzt wurden. Belgien zeigte sich hierbei im Hinblick auf 
die Implementierung der neuen (englischen) Technologie am offensten und schuf in- 
nerhalb nur weniger Jahre ein staatlich finanziertes, dampfgetriebenes Eisenbahnnetz 
und wurde zum frühen Vorreiter eines nationalen Eisenbahnsystems, das im Ergebnis 
schließlich gar eine höhere Netzdichte als in England erzeugte.” Im weiteren Verlauf 
der 1830er Jahre erfolgten zahlreiche Streckenöffnungen in Nordamerika (Baltimore 
1830) und auf dem europäischen Festland.” Getrieben durch die Wechselwirkungen 
wachsender Passagierzahlen, günstiger Preise für den Hauptenergieträger Kohle, tech- 
nischer Verbesserungen und nicht zuletzt der durch lukrative Renditen forcierten priva- 


21 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, xiii. 

22 Joseph von Baader plädierte bereits ein Jahr nach Eröffnung der Strecke Stockton-Darlington da- 
für, dass Eisenbahnen es verdienen, »als eine der nützlichsten Erfindungen die höchste Aufmerk- 
samkeit aller kultivirten Staaten und Völker in Anspruch zu nehmen.«Joseph von Baader, Ueber die 
Vortheile einer verbesserten Bauart von Eisenbahnen und Wagen (München: E.A. Fleischmann, 1826), 3. 

23 _Harkort propagierte bereits 1825 in seiner selbst gegründeten Zeitschrift den Bau von Eisenbahnen 
in den deutschen Staaten zum Zwecke des schnelleren und günstigeren Warenverkehrs zu ver- 
folgen. Der Pathos jener Phase der dem Eisenbahnzeitalter vorausgehenden Denkschriften geht 
exemplarisch etwa aus folgender seiner Ausrufe hervor: »Möge auch im Vaterlande bald die Zeit 
kommen, wo der Triumphwagen des Gewerbfleißes mit rauchenden Kolossen bespannt ist, und 
Gemeinsinn die Wege bahnen!« Friedrich Harkort, »Eisenbahnen (Railroads)«, Hermann. Zeitschrift 
von und für Westphalen, die Lande zwischen Weser und Maas, Nr. 26 (März 1825). 

24 List prägte mit seinen Schriften über die wirtschaftlichen Vorteile von Fernbahnstrecken wie kaum 
ein anderer den Ausbau des deutschen Eisenbahnwesens. Durch seinen Aufenthalt in Amerika 
waren Lists Vorstellungen dabei stark vom Prinzip eines möglichst ökonomischen Verkehrswe- 
sens geprägt. Vgl. Friedrich List, Ueber ein sächsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemei- 
nen deutschen Eisenbahn-Systems und insbesondere über die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach 
Dresden (Leipzig: Liebeskind, 1833). 

25 Williams, Our Iron Roads: Their History, Construction, and Administration, 487. 

26 Fastzeitgleich mit der Eröffnung Liverpool-Manchester wurde 1830 die erste Strecke zwischen Bal- 
timore und Ellicot Mills in den USA eröffnet. 1834 wurde mit London-Birmingham die zweite eng- 
lische Fernbahnstrecke eröffnet. 1835 eröffnete die mit sechs Kilometern Länge erste Strecke auf 
deutschem Boden zwischen Nürnberg und Fürth. 1837 erfolgten Streckenöffnungen in Russland, 
Australien, in Österreich und auf Kuba. Seit1839 verfügte auch Italien über eine erste Bahnstrecke 
zwischen Neapel und Portici. 
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ten Bautätigkeit,” wuchs das Streckennetz der Eisenbahnen, insbesondere in England, 
innerhalb weniger Jahrzehnte rapide an. 1840 umfasste die Länge des von 76 privaten 
Gesellschaften betriebenen britischen Eisenbahnnetzes bereits 3500 km, das deutsche 
dagegen erst 548 km. Die sich überschlagende Spekulationstätigkeit mit Aktien privater 
Eisenbahnunternehmen prägte zeitgenössische Begriffe der »railway mania« und des 
»Eisenbahnfiebers« und erzeugte binnen kurzer Zeit einen überhitzten Verkehrsmarkt, 
der aber letztlich trotz seiner ökonomischen Volatilität und Krisenhaftigkeit einen bei- 
spiellosen Bauboom und schließlich eine Expansion der Netze bewirkte. Während Eng- 
land die Frühphase des Eisenbahnwesens durch technologische, wirtschaftsstrukturel- 
le und förderpolitische Rahmenbedingungen - aber auch begünstigt durch eine hohe 
Technikakzeptanz der Bevölkerung”? - deutlich dominierte,” holten insbesondere die 
USA, Deutschland und Frankreich seit den 1850er Jahren zunehmend auf und entwi- 
ckelten großdimensionierte nationale Eisenbahnnetze. Ab 1850 wurden zugleich auch 
Bestrebungen für den Ausbau eines kontinentalen Netzes verfolgt, was vielerorts - je- 
doch mit Ausnahme bspw. Russlands - die notwendige Vereinheitlichung der Spurwei- 
ten nach sich zog. 

Bis ca. 1860 waren alle großen Städte Deutschlands durch Hauptverbindungslinien 
miteinander verbunden. Seiner spezifischen politischen Geografie geschuldet, wurde 
das deutsche Eisenbahnwesen bis zur Gründung des Deutschen Reiches 1871 vorwie- 
gend in zwei große Gruppen geteilt. Zum einen im Norden in eine preußische Gruppe 
bestehend aus einem Gemenge privater und staatlicher Bahnen sowie einiger Kleinstaa- 
tennetze. Zum anderen in eine süddeutsche Gruppe bestehend aus vier Mittelstaaten, die 
allesamt Staatsbahnkomplexe aufwiesen. Zwar wurde die politische Fragmentierung 
überwiegend als hinderliche Bedingung zur Integration des deutschen Eisenbahnwe- 
sens betrachtet, doch einige Stimmen sahen genau in diesem Umstand einen Grund 
der deutschen Aufholjagd in Bezug auf die Industrialisierung. So vermutete ein Autor 
in einem 1879 erschienenen Aufsatz mit Rückblick auf die divergierenden nationalen 
Entwicklungslinien des staatlich vorangetriebenen Eisenbahnwesens: 


27 Die»ungeduldige< Atmosphäre einer mit Beginn des Eisenbahn-Baubooms genährten Verheißung 
auf schnelle Profite wird durch einen symptomatischen Satz in einem der zu jener Zeit wichtigs- 
ten Organe des Bauwesens widergespiegelt: »Jeder Theilnehmer an einem industriellen Unter- 
nehmen hat zu seinem nächsten Zwecke einen sicheren und baldigen Gewinn. Er säet, um schnell 
zu ernten. Sein Leben ist kurz, er eilt es zu genießen.« Auguste Perdonnet, »Von dem Nutzen der 
Eisenbahnen.«, Allgemeine Bauzeitung 1, Nr. 48 (1836): 400. 

28 Aus kontinentaleuropäischer Sicht wurden die für die Entwicklung des Eisenbahnwesens »natio- 
nalen Eigenschaften seiner Bewohner« immer wieder als ein Faktor (neben vielen anderen) ins 
Feld geführt, die England zum Mutterland des Eisenbahnwesens beförderten. Zu diesen beson- 
deren nationalen Eigenschaften zählte etwa aus Sicht von Max Maria von Weber insbesondere 
das »Interesse der Engländer an der Schnelligkeit in jeder Form.« »Verein für Eisenbahnkunde zu 
Berlin. Protocoll der Versammlung vom 11. Februar 1879«, Zeitschrift für Bauwesen XXIX. (1879): 463. 

29 Einen gewichtigen Grund der englischen Dominanz sieht Schivelbusch in den in England fast un- 
endlichen Kohlevorkommen: »Auf dieser Realität [...] und diesem Bewußtsein basiert die Leichtig- 
keit, fast möchte man sagen Naturwüchsigkeit, mit der in England die Mechanisierung der Trieb- 
kräfte vollzogen wird.« Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 13. 
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»Unter dieser geographischen Configuration sieht die Welt das, in seinen Consequen- 
zen ungemein lehrreiche, noch nicht dagewesene Schauspiel des Concurrenzkampfes 
zwischen unbegrenzt zahlungsfähigen Gegnern sich entwickeln. Staat ringt hier mit 
Staat, wie sonst Bahn mit Bahn, mit dem Unterschiede, daß hier der Kampf nicht 
durch den Bankerott des einen Gegners enden kann.«° 


4.1.3 Statistische Befunde zur Verkehrsentwicklung 


War die Anfangsphase des Eisenbahnwesens klar von den baulichen, technischen und 
verkehrlichen Entwicklungen Englands dominiert, änderten sich zum Ende des 19. Jahr- 
hunderts insbesondere die Größenverhältnisse der nationalen Bautätigkeit. Mit knapp 
40.000 Kilometern besaß das Deutsche Reich im Jahr 1885 die europaweit größte Stre- 
ckenlänge vor England, Frankreich, Russland und Österreich-Ungarn. Bis 1901 umfasste 
das Streckennetz weltweit ca. 800.000 Kilometer, davon 300.000 in Europa und allein 
51.000 in Deutschland.” 


Abbildung 7: Entwicklungen des Personenverkehrs in Deutschland (kumuliert aus Daten der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen, Elsaß-Lothringer, Bayerischer, Sächsischer, Württem- 
bergischer und Badischer Staatseisenbahnen, eigene Darstellung). 
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Quellen: Geschäftsberichte der Deutschen Reichsbahn, Deutschen Bundesbahn und 
Deutschen Bahn. 


Abbildung 7 zeigt zudem die Entwicklung der Passagierzahlen in Deutschland, die 
trotz einiger Stagnations- und Rückgangsphasen in der historischen Betrachtung ein 
Bild der massiven Verkehrszunahme zeichnet. Während die Ludwigsbahn zwischen 


30  »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 11. Februar 1879«, 465. 
31 Meyers Großes Konversations-Lexikon, 6. Aufl., Bd. 5 (Leipzig und Wien: Bibliographisches Institut, 


1903), 500. 
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Nürnberg und Fürth schon im ersten Betriebsjahr 1835/36 eine gegenüber dem Post- 
kutschenwesen berauschende Anzahl von 449.399 Passagieren registrierte,” wurden im 
Verkehrsjahr 1859 allein in Preußen bereits ca. 20 Millionen Fahrgäste gezählt.” 1868, 
kurz vor Gründung des Deutschen Reiches wurden im Deutschen Bund fast 87 Millio- 
nen Fahrgäste gezählt”* und im Verkehrsjahr 1906 wurde erstmals die Marke von einer 
Milliarde Reisenden durchbrochen. Das Verkehrsjahr 1922 schließlich stellte die bis heu- 
te unübertroffene Passagierzahl von knapp drei Milliarden Passagieren auf den Bahnen 
des deutschen Reiches und damit den Höhepunkt der gesellschaftlichen Bedeutung der 
Eisenbahnen dar. Die Erfahrung der Ortsveränderung, ob erzwungen durch Pendler- 
wege, Migration und Kriege oder aber aus touristischen Motiven, avancierte spätestens 
zum Ende des 19. Jahrhunderts zu einer Massenerfahrung und damit zu einer Grund- 
erfahrung der Moderne. 


Abbildung 8: Bahnkarte Deutschlands und angrenzender Länder (1899). 
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32 Johannes Scharrer, Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft oder Verhandlungen der Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft in Nürnberg (Nürnberg: Riegel und Wießner, 1837), 10. 

33  »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll vom 8. Januar und vom 12. Februar 1861«, Zeitschrift 
für Bauwesen XI. (1861): 541. 

34 von Weber, Schule des Eisenbahnwesens: Geschichte, Technik, Administration und Statistik der Eisenbah- 
nen, 45. 
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Um das rapide Verkehrswachstum bis zum Ende des 19. Jahrhunderts noch etwas 
stärker zu verdeutlichen und eine Vorstellung der gesellschaftlichen Durchdringung des 
Eisenbahnwesens zu erzeugen, seien hier nur stellvertretend die Beispiele der verkehr- 
lichen Entwicklungsdaten von Berlin und London aufgeführt. Die Summe der an allen 
Berliner Bahnhöfen angekommenen und abgefahrenen Reisenden betrug 1853 etwas 
mehr als 1,4 Millionen Reisende bei einer Einwohnerzahl von knapp mehr als 400.000. 
Zehn Jahre später (1863) wurden bei ca. 600.000 Einwohnern bereits 2,9 Millionen Rei- 
sende registriert. Nochmalig zehn Jahre später (1873), und damit in den politischen 
Kontext der Reichsgründung und in den verkehrspolitischen Kontext diverser Strecken- 
neubauten fallend, wurden bei einer Einwohnerzahl von ca. 900.000 bereits mehr als 
9,2 Millionen Reisende registriert, was innerhalb eines Jahrzehnts die Verdreifachung 
des Personenverkehrsvolumens darstellt. Während 1853 die Zahl der Reisenden dem 
Vierfachen der Einwohnerzahl entsprach, passierten 1873 bereits zehn Mal mehr Rei- 
sende als Einwohner die Bahnhöfe der (neuen) deutschen Hauptstadt.” Noch größere 
Wachstumsraten konnte hingegen London aufweisen. Die Metropolitan-Bahn zählte 
1866 noch etwas mehr als 21 Millionen Reisende, 1874 jedoch bereits 70 Millionen, was 
einer 19-fachen Menge der damaligen Einwohnerzahlen von ca. vier Millionen Men- 
schen entsprach.” Exemplarisch kann mit Blick auf diese beiden metropolitanen Bei- 
spiele aufgezeigt werden, dass das Wachstum des Personenverkehrs auf Eisenbahnen in 
direktem Zusammenhang mit dem korrespondierenden Urbanisierungsprozess stand 
bzw. die Frequenz der Verkehrsanlässe mit Zunahme der Einwohnerzahl rasant an- 
wuchs. 

Für den hier beabsichtigten Zweck einer zunächst grundlegenden Kontextualisie- 
rung kann also festgehalten werden, dass die Eisenbahn im deutschen Raum spätestens 
seit den 1870er Jahren zum Massenphänomen wurde. Indem das Streckennetz immer 
mehr Anschlüsse generierte, die Fahrpreise der unteren Wagenklassen staatlich gesteu- 
ert und für größere Bevölkerungsgruppen zugänglich gemacht wurden und die Ver- 
kehrsanlässe in Wechselwirkung mit einer sich rasch diversifizierenden Wirtschafts- 
und Sozialstruktur zunahmen, zeigte die Entwicklung der Passagierzahlen im Lau- 
fe des 19. Jahrhunderts ein zuweilen exponentielles Wachstums auf. Beginnend mit 
dem Impuls der Reichsgründung 1871 entfaltete sich bis in die 1920er Jahre hinein eine 
Verkehrsepoche, die angesichts des Passagieranstiegs auf fast drei Milliarden Fahrgäs- 
te und der entsprechenden gesellschaftlichen Durchdringung folglich als das goldene 
Zeitalter der Eisenbahnen bezeichnet wird. 


4.1.4 Wirtschaftsfaktor und Widerstandsobjekt 


Die Rolle der Eisenbahn für die Entwicklung des 19. Jahrhunderts wurde zumeist beson- 
ders deutlich in ihrer Rolle als treibender Wirtschaftsfaktor akzentuiert. Das Gros wirt- 
schaftsgeschichtlicher Forschung betont dabei das enge Wechselverhältnis zwischen Ei- 


35 _ »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlungen am 13. October und 10. No- 
vember 1874.«, Zeitschrift für Bauwesen XXV. (1875): 282. 

36  »Mittheilung des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin. Versammlung am 9. März 1875«, Deutsche 
Bauzeitung 9, Nr. 33 (1875): 168. 
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senbahn und Industrialisierung. Mit prominenter Ausnahme der These Robert Fogels, 
nach der die Industrialisierung der US-amerikanischen Wirtschaft im 19. Jahrhundert 
nicht vorwiegend auf den Bau der Eisenbahnen zurückgeführt werden könne, sondern 
vielmehr auf einem breiteren Spektrum von Innovationen und ökonomischen Prozes- 
sen basierte,” wurde dem Eisenbahnsektor mehrheitlich - insbesondere durch dessen 
rückwärtige Verkettungseffekte bzw. Rückwärtsverknüpfungen (backward linkages) - 
die Bedeutung des »most powerful single intitiator of take-offs«’® zugesprochen. Ver- 
treter der »single-intiator-Ihese« argumentieren, dass etwa der Neubau von Strecken 
und Lokomotiven einen deutlichen Aufschwung der Wirtschaftszweige von Montan- 
und Maschinenbauindustrie bewirkte, deren schwere Güter wiederum auf einer sich 
ständig ausweitenden und verbessernden Infrastruktur leichter und günstiger trans- 
portiert werden konnten. Dies führte wiederum zur allgemeinen Verbilligung der Wa- 
ren und damit zur Nachfrageerhöhung bzw. zu rückwärtigen Wachstumsimpulsen in 
anderen Wirtschaftszweigen.”” Die Eisenbahnen bildeten demnach für eine Vielzahl 
von Nationen (England, Deutschland, Frankreich, die USA und Russland) den schwer- 
industriellen Leitsektor schlechthin, der nicht allein dadurch bestimmt wurde, dass er 
zu einem der beschäftigungsintensivsten Wirtschaftszweige wuchs, sondern zudem vor 
allem hohe Kapitalnettoinvestitionen in sich binden konnte. Fremdling sieht bspw. die 
Modernisierung der deutschen Eisenindustrie und zu geringerem Maße auch des In- 
genieurwesens als direkte Auswirkung der Eisenbahnen. Gemessen am Kriterium des 
Anteils am Kapitalstock der Gesamtwirtschaft konnte zwischen 1840 und 1880 kein mo- 
derner Wirtschaftssektor mehr Kapital akkumulieren als die Eisenbahnen. Auch unter 
dem Kriterium der Beschäftigtenzahlen zeigte sich die Dominanz des Eisenbahnsek- 
tors. Bereits in den frühen 1840er Jahren überstieg die Anzahl der Beschäftigten im 
Eisenbahnbau die Anzahl der Beschäftigten im Steinkohlenbergbau.*° Darüber hinaus 
wurden der Grad der Produktivitätsfortschritte und das hohe Maß der Generierung 
von Vorwärtskopplungseffekten als entscheidende Kriterien der Herausbildung zum 
wirtschaftlichen Führungssektor identifiziert. Entgegen der generalisierenden These 
Fogels, den Eisenbahnbau in seiner Relevanz für Industrialisierungsprozesse nicht zu 
hoch zu bewerten, sieht Fremdling den Eisenbahnsektor daher insbesondere mit Blick 
auf den deutschen Industrialisierungskontext als den unangefochtenen Leitsektor, der 
nicht zuletzt Rezessionsphasen der Gründerkrise in den 1870er Jahren und die damit 


37 Robert Fogel, Railroads and American Economic Growth: Essays in Econometric History (Baltimore: Johns 
Hopkins Press, 1964). 

38 Walt W. Rostow, The Process of Economic Growth (New York: Norton Library, 1962), 302f. 

39 Die Verbesserung der Infrastruktur und die resultierende Verbilligung des Warentransports stimu- 
lierte zudem eine erhöhte Exportorientierung der Eisenindustrie. Seit 1860 führten die Wechsel- 
wirkungen zwischen der durch den Eisenbahnausbau generierten Nachfrage nach Eisenproduk- 
ten und der durch die Eisenbahnen generierten Transportvereinfachungen zu einem deutlichen 
Exportüberschuss von Eisenprodukten. Vgl. Rainer Fremdling, »Railroads and German Economic 
Growth: A Leading Sector Analysis with aComparison to the United States and Great Britain«, The 
Journal of Economic History 37, Nr. 3 (1977): 531. 

40 Vgl. Rainer Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum, 1840-1879: ein Beitrag zur 
Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Bd. 2 (Dortmund: Gesellschaft für Westfälische 
Wirtschaftsgeschichte, 1975), 23. 
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verbundenen Arbeitsplatzverluste zu einem gewissen Teil kompensieren konnte.“ Der 
Eisenbahnbau wird ferner zusammenfassend zum einen als entscheidender Stimulus 
zur Adaption moderner englischer Technologieprodukte und zum anderen als Feld der 
Verdrängung englischer Kohle durch deutsche Kohleförderung eingestuft.“ Ein Ver- 
ständnis der industriellen Revolution in Deutschland ist damit ohne diese beiden eng 
mit der Eisenbahn verbundenen Prozesse schlichtweg undenkbar. Auch bereits zeit- 
genössische Beobachter des Eisenbahnbooms wie Werner Sombart betonten die Son- 
derstellung der Eisenbahnen. So glorifizierte Sombart den Eisenbahnbau als riesenhaf- 
te Erscheinung und als »die - mit Abstand - größte produktive Leistung (...), die die 
Menschheit bisher vollbracht hat.«* 

Bau und Betrieb von Eisenbahnen und die Industrialisierung standen dabei je- 
doch nicht in einem monokausalen Verhältnis, sondern befruchteten sich wechselsei- 
tig. Während die Dampfmaschine im industriellen Produktionsprozess eine gesteigerte 
Zahl von Gütern erzielte, sorgte ihr Einsatz auf Eisenbahnen für die erleichterte Zir- 
kulation der erzeugten Güter. Diese beiden Elemente - Produktion und Zirkulation - 
wirkten direkt als auch indirekt zusammen und schufen damit den kulturgeschichtli- 
chen Evolutionsschritt einer »Neukomposition der kapitalistischen Welt auf der Grund- 
lage des modernen Verkehrs«.** Die durch Zirkulation der Eisenbahnen ermöglichten 
Prozesse des Austauschs schufen das Rückgrat gesellschaftlicher Stratifikation, Diver- 
sifizierung und damit letztlich die Voraussetzung des Funktionierens immer komple- 
xerer moderner Gesellschaften. »Die Eisenbahnen«, so resümiert Roth ihre immense 
Bedeutung, »setzten nicht nur vorwärtstreibende Wechselwirkungen zwischen Wirt- 
schaft und Transportgewerbe in Gang, sie beförderten auch den Auf- und Ausbau von 
Kommunikationsnetzen, die die Informationsübertragung in Wirtschaft, Politik und 
Alltag revolutionierten.«* 

Stärkster räumlicher Ausdruck dieses Wechselverhältnisses von Industrialisierung 
und Eisenbahnen ist neben den physischen Infrastrukturnetzen das Phänomen der Ur- 
banisierung bzw. des rapiden Städtewachstums von Orten, die an die Eisenbahn ange- 
bunden wurden. Reulecke betont in diesem Zusammenhang, dass die Eisenbahnen das 
Städtewachstum in mehrfacher Hinsicht prägten. Zum einen wurden durch den seit 
Mitte der 1840er Jahre zunehmenden Bau von Lokomotiven und Waggons aus deutscher 
Produktion (Importsubstitution englischer Fabrikate) neue Fabrikanlagen und ganze 
Industrieviertel errichtet. Zum anderen wurde durch den Umstand, dass jene neuen 
Strukturen oftmals in Residenzstädten errichtet wurden, die lokale Wirtschaftsstruk- 
tur deutlich von der vormaligen Abhängigkeit eines Großteils der Bevölkerung vom Hof 
in die Richtung neuer Fabrikarbeitsplätze verschoben. Der durch die Eisenbahnen be- 
förderte Prozess der wechselseitigen Stimulation von Phänomenen zeigt sich hierbei 
insbesondere in den durch die Eisenbahnen ausgelösten Wanderungsbewegungen. Die 
Eisenbahnen bewirkten nicht nur die Stadterweiterung und die Diversifizierung der 
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Wirtschaftsstrukturen, sondern unterstützten ihrerseits überhaupt erst die erleichter- 
ten Wanderungsströme der Landbevölkerung in die Städte, in denen dann die eisen- 
bahnbezogenen Arbeitsplätze bekleidet wurden. So lässt sich neben der wirtschafts- 
geschichtlichen Perspektive schließlich auch aus Sicht der Stadtgeschichtsforschung 
kontextualisierend festhalten, »daß die Bedeutung des Eisenbahnbaus nicht nur für die 
deutsche Industrialisierung, sondern auch für die deutsche Urbanisierung nicht hoch 
genug eingeschätzt werden kann.«* 


Zwar suggerieren die Impulse für Wirtschaft und Stadtwachstum sowie die skizzier- 
ten quantitativen Passagierdaten eine mitunter exponentielle Bedeutungszunahme des 
Eisenbahnverkehrs, doch dieser Prozess fand keineswegs in linearer Form statt. Viel- 
mehr wechselten sich im 19. Jahrhundert immer wieder Phasen der starken Verkehrs- 
zunahme (nach 1870) und des Streckenausbaus mit Phasen der Stagnation oder gar 
des Rückgangs der Passagierzahlen (etwa 1850-1860) ab. Nicht nur im deutschen Kon- 
text bewirkten politische Umwälzungen (bspw. der Vormärz 1848 oder der Deutsche 
Krieg 1866), die Entstehung kollektiver Angstmomente nach verheerenden Unfällen (et- 
wa der Unfall zwischen Paris und Versailles 1842 oder der Einsturz der Eisenbahnbrücke 
über den Firth-of-Tay 1879)*’” sowie mit dem Platzen von Spekulationsphasen einset- 
zende wirtschaftliche Rezessionsphasen (z.B. Gründerkrise) eine temporäre Bremsung 
des insgesamt unstrittigen Wachstumstrends. Politische Spannungen und kriegerische 
Auseinandersetzungen führten somit zu zwischenzeitlichen Rückgängen der Verkehrs- 
nachfrage sowie zur Beschädigung und Zerstörung der Verkehrsinfrastruktur. 
Innerhalb der Entwicklung zum vorherrschenden Massenverkehrsmittel war da- 
bei insbesondere die Frühphase des Eisenbahnwesens (1825-1850) von zahlreichen Un- 
wegsamkeiten geprägt. Mit Blick auf England etwa lässt sich festhalten, dass die Ent- 
wicklungen der Pionierphase von ständigen technischen (fehlende Leistungsfähigkeit 
und Zuverlässigkeit der Lokomotiven oder Gleisanlagen), finanziellen (hoher Kapital- 
aufwand ohne historische Vorerfahrungen, harte Wettbewerbskämpfe) oder genehmi- 
gungsrechtlichen Problemen (Enteignungen, Gebietsverletzungen) geprägt war, die den 
Wachstumstrend des Eisenbahnverkehrs immer wieder punktuell zurückwarfen. 
Gegen die irrtümliche Annahme eines streng linearen Verkehrswachstums ist zu- 
dem festzuhalten, dass der Aufstieg des Eisenbahnwesens seit seinem Beginn von zahl- 
reichen politischen, wirtschaftlichen und kulturellen Widerständen flankiert wurde. 
Noch vor Eröffnung der ersten für den Personenverkehr freigegebenen Strecke zwi- 
schen Stockton und Darlington 1825 wurde der Streckenbau durch angrenzende Land- 
besitzer und Fuhrunternehmer vehement behindert und sabotiert. Der Ingenieur Ste- 
phenson wurde gar mit Steinen beworfen und körperlich bedroht. Bei weitem nicht 
alle gesellschaftlichen Gruppen waren der neuen Verkehrstechnologie gegenüber aufge- 
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schlossen, sondern viele befürchteten den Verlust bestehender Privat- und Wirtschafts- 
interessen oder etablierter Privilegien. 

Für den deutschen Kontext wurde geheimhin keine einheitliche Kritikergruppe 
oder geschlossene Opposition identifiziert, vielmehr stammten die Stimmen gegen 
den Eisenbahnbau aus ganz unterschiedlichen Lebens- und Sozialbereichen, die mit- 
unter sehr verschiedene Gründe gegen den Eisenbahnbau vorbrachten.*? Abstrahiert 
lassen sich jedoch zwei zentrale Widerstandsgruppen benennen, die sich besonders 
im Zeitraum zwischen 1830 und 1850 formierten. Auf der einen Seite die traditionell 
orientierte Landbevölkerung und auf der anderen Seite sich in Anhängerschaft der 
literarischen Romantik formierenden Eliten und Intellektuellen. Während die ers- 
te Gruppe ihre Ablehnung der Eisenbahnen aus der Angst vor unerklärlichen und 
bisweilen dämonischen Kräften speisten, die im Anblick der feuerspeienden Dampf- 
lokomotive entstanden, beklagte die zweite Widerstandsgruppe die Eingriffstiefe der 
technischen Überformung in die Natur sowie die positivistische Haltung der Tech- 
nikoptimisten, die Raumwiderstände der Natur nunmehr beherrschen zu können.” 
Diese zweite Gruppe fand in der deutschen Poesie eine starke Plattform der Kritikäu- 
Berung. Hier wurde mit den Mitteln der Dichtung teils - wie sich später noch zeigen 
wird — drastisch gegen den vermuteten Zwang des beschleunigten Daseins und einer 
allgemeinen Rastlosigkeit der Welt argumentiert.?° 

Prominente Eisenbahnkritiker waren aber auch im Mutterland der Industrialisie- 
rung und der Eisenbahnen zu finden. Thomas Carlyle, John Ruskin oder Matthew Ar- 
nold gehörten zu den wichtigsten (technikkritischen) Stimmen des Jahrhunderts, das 
Carlyle 1829 vor dem Hintergrund der ersten Streckeneröffnung zwischen Stockton und 
Darlington bzw. der fast fertiggestellten Strecke zwischen Manchester und Liverpool 
vorausschauend als »Mechanical Age« bzw. »Age of Machinery«° bezeichnete. Carlyles 
zentrale Kritik bestand in der Anklage der zur Mitte des 19. Jahrhunderts registrierten 
gesellschaftlichen Durchdringung des mechanischen Prinzips<, das zuvorderst durch 
die Dampfkraft ausgebildet wurde. Die mechanische Bewegung, ihre »Gleichförmig- 
keit, Regelmäßigkeit, beliebige Dauer und Steigerung (Unermüdlichkeit)«”* schienen 
für Carlyle nicht nur im Verkehrswesen, sondern auch in Erziehung, Religion oder 
im menschlichen Zusammenleben das »dynamische Prinzips der großen historischen 
Ideen (Christentum, Französische Revolution) abzulösen. Dieses mechanische Prinzip, 
das auch die Schrumpfung der Distanz einschloss, sei jedoch der menschlichen Natur 
nicht angemessen.” Ruskin dagegen prangerte in seinen vielgelesenen Schriften aus 
geschichtsphilosophischer und kunsthistorischer Perspektive die faktischen und psy- 
chologischen Begleiterscheinungen der Eisenbahnreise - insbesondere die Entfrem- 
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dung, Entmündigung und erlebte Monotonie des zu Erwartenden - an.” Als dritter 
maßgeblicher Kulturkritiker des 19. Jahrhunderts gilt Matthew Arnold und dessen im 
Kontext der Eisenbahn formulierten Vorwurf gegen seine Zeitgenossen, materielle Wer- 
te den geistigen und ideellen Werten vorzuziehen. Die Eisenbahn verkörperte für Ar- 
nold einen auf die Maschine reduzierten Glauben, einen Materialismus, der sich den 
ethischen Geboten der Gegenwart verschließen und letztlich zur Anarchie führen wür- 
de.” In der Art wie Arnold offen die Gleichsetzung von Fortschrittsdenken, Zahlengläu- 
bigkeit und Mobilität - und damit eine Grundüberzeugung der Moderne - angreift, 
bemerkt der Literaturhistoriker Heinimann, wie aktuell auch heute noch die sich an 
Technologieinnovationen entzündende Gesellschaftskritik des 19. Jahrhunderts anmu- 
ter.‘ 

Neben den technikfeindlichen Stimmen des Bildungsbürgertums wendeten sich 
aber auch nicht zuletzt Teile der Monarchie entschlossen gegen die Eisenbahn. König 
Wilhelm III. von Preußen etwa konnte sich angesichts der Streckenöffnung zwischen 
Berlin und Potsdam 1838 »keine große Seligkeit davon versprechen, ein paar Stunden 
früher in Berlin und Potsdam zu sein.«°’ Ernst August von Hannover stellte sich getrie- 
ben vom Willen, das feudale Privileg (des Reisens) exklusiv in den Händen der Aristo- 
kraten halten zu wollen, gegen den Bau einer Bahnstrecke in seinem Herrschaftsgebiet 
indem er offen vermerkt haben soll: »Ich will keine Eisenbahn im Lande [Hannover, 
R.K.]; ich will nicht, dass jeder Schuster und Schneider so rasch reisen kann, wie ich.«°® 

Trotz der prominenten und einflussreichen Kritiker sorgten jedoch die praktischen 
Erfahrungen der ersten fahrenden Bahnen im Laufe der Frühphase bis 1850 immer 
stärker dafür, dass die anfänglichen Debatten der möglichen kulturellen und morali- 
schen Konsequenzen zunehmend von den realen Konsequenzen überformt wurden.” 
Die Nutzerzahlen stiegen schnell in die Millionenhöhe, die Vorteile der leichteren Wa- 
renbeschaffung und rückwärtigen Wirtschaftseffekte schufen trotz der Eingriffstiefe 
in Natur und Siedlungsraum sowie der bedrohlichen Anmutung der neuen Maschinen 
überzeugende Argumente und führten schließlich seit den 1850er Jahren zunehmend 
zum Überschreiten der Diskursschwelle zugunsten einer mehrheitlichen Befürwortung 
der Eisenbahnen. 


4.1.5 Nebeneinander der Verkehrsträger 


Der Siegeszug der Eisenbahnen vermittelt nur allzu leicht den Eindruck einer allum- 
fassenden »Einnahme« und der Verdrängung alternativer Verkehrsideen. Doch vielmehr 
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herrschte in infrastruktureller Hinsicht bis fast zur Mitte des 19. Jahrhunderts keines- 
wegs Konsens darüber, welchem Verkehrsweg die Zukunft des dampfgetriebenen Ver- 
kehrs eigentlich gehören sollte. Mindestens für das erste Jahrzehnt des sich formie- 
renden Eisenbahnzeitalters entbrannte zunächst noch eine Diskussion darüber, ob die 
Zukunft des dampfgetriebenen Transportwesens den bereits bestehenden Wasserstra- 
ßen, den Chausseen oder eher der geführten Schiene gehören sollte. Dampfschiffe auf 
Kanälen und Flüssen ermöglichten einen zwar vergleichsweise langsamen Transport, 
aber ermöglichten zugleich den Transport weit größerer Güterkapazitäten als auf der 
Schiene. Die geringere Geschwindigkeit ließ wiederum den Personenverkehr auf Was- 
serstraßen als nicht adäquat erscheinen. Wenngleich das Pendel nach gut einer Deka- 
de mehrheitlich zugunsten der Eisenbahnen auf einer separaten Schieneninfrastruktur 
auszuschlagen begann, stand auch dieses Ergebnis am Ende eines weiteren Aushand- 
lungsprozesses zwischen straßen- oder schienengebundenen Verkehrsräumen. Für den 
Einsatz von »Dampfmobilen« sprach, dass bereits bestehende und für das Postwesen 
etablierte Chausseen genutzt werden konnten, die zudem flexibler waren und auf den 
Straßen im Gegensatz zur schienengebundenen Eisenbahn einander ausweichen konn- 
ten. Die Eisenbahnen dagegen konnten bei einer gegenüber den Chausseen wesentlich 
geringeren Reibung höhere Geschwindigkeiten erzielen und gleichzeitig größere Vo- 
lumina transportieren. Zudem würde der Schnellverkehr (Eisenbahnen) vom gemäch- 
lichen Landverkehr auf den Chausseen getrennt werden, was eine Erhöhung der Si- 
cherheit des Verkehrswesens gewährleisten würde. Angesichts dieser Vorteile setzten 
sich schließlich im Laufe der 1820er und 1830er Jahre die Ideen der Eisenbahnpioniere 
gegenüber den Ideen der »Dampfmobilisten« durch.°° 

Auch wenn die Eisenbahn zur Mitte des 19. Jahrhunderts immer stärker an Deu- 
tungshoheit gewann, bedeutet dies keinesfalls, dass die traditionellen Verkehrsträger 
für den Güter- und Personentransport reziprok an Bedeutung verloren. Vielmehr ist die 
Transportrevolution des 19. Jahrhunderts dezidiert als ein Nebeneinander traditioneller 
und neuer Verkehrsarten zu denken, in dem die absolute Zunahme der Verkehrsleistun- 
gen nicht allein von der neuen Verkehrsart der Eisenbahnen geleistet werden konnte. 
Das Kutschensystem als auch die Dampfschifffahrt, ja selbst die Segelschifffahrt exis- 
tierten weiter, wenn auch mit relational zur Eisenbahn kleiner werdender Verkehrs- 
leistung. Somit waren mit dem Aufstieg der Eisenbahn keineswegs ausschließlich Sub- 
stitutionseffekte zu verzeichnen, sondern ebenso Komplementäreffekte verbunden. So 
bewirkte bspw. die Problematik, dass immer mehr Waren, Rohstoffe und Menschen 
aus dem Umland überhaupt erst zu den Bahnstrecken gebracht werden mussten, die 
Gründung zahlreicher Fuhrunternehmen in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts. 


4.1.6 Einsatzfelder und Heilsversprechen 


Die primären Einsatzfelder der Eisenbahn lagen seit ihrer Pionierzeit im Güter- und 
Personenverkehr. Zwar wurde mit der Dampftechnologie anfangs zunächst mehrheit- 
lich vor allem der wirtschaftlichere Transport von Gütern intendiert, doch der Per- 
sonenverkehr entwickelte sich bald als ähnlich nachfragestarke und damit lukrative 
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Einnahmequelle. Im Allgemeinen waren die Schwerpunkte des Einsatzzweckes jedoch 
stark von ortsspezifischen Variablen abhängig. Während auf einigen Strecken von Be- 
ginn an der Güterverkehr dominierte, wurden andere Strecken vorzugsweise mit Per- 
sonenverkehren bewirtschaftet. Als dritter Einsatzzweck ist das Militär zu nennen, dass 
mit den Eisenbahnen eine schnellere Verteidigung bzw. eine bessere Logistik und Trup- 
penbewegung verfolgte. Weil die Truppenbewegung traditionell als eine der größten 
Herausforderungen der Kriegsführung galt, wuchs die Eisenbahn im Laufe des 19. Jahr- 
hunderts zu einem kriegsrelevanten Faktor heran. Im Deutschen Krieg 1866 wurde die 
Eisenbahn in der Schlacht bei Königgrätz erstmals zur Verlagerung großer Truppen- 
kontingente eingesetzt, was nach Ansicht des Generals Moltke einen wesentlichen Bei- 
trag zum preußischen Sieg gegen den Deutschen Bund unter Führung Österreichs ge- 
leistet haben soll und damit der Eisenbahn die neuartige militärische Bedeutung des 
Verkehrsmittels explizierte. 

Neben dem strategischen Vorteil der beschleunigten Truppenmobilität galten 
die Eisenbahnen aber gleichwohl auch als »humanistischer Fortschritt innerhalb 
der Kriegsführung, da die Eisenbahn »die Dauer der Kriege von Jahren auf Tage 
zurückgeführt hat.«° Letztlich sogar wurden die Eisenbahnen damit nicht selten als 
Friedensstifter deklariert, da sie nach Auffassung der bürgerlich-liberalen Eisenbahn- 
lobby sinnlos erscheinen ließen, einen Angriffskrieg zu führen, da deren militärische 
Nutzung eine ebenso schnelle Verteidigung möglich machen und eine gegenseitige 
Auskürzung strategischer Vorteile bewirken würde. So würde die Eisenbahn einen 
Beitrag zum Frieden der Völker leisten können. Wenngleich diese militärpolitischen 
Handlungsmotivationen evident erscheinen, ist mit Blick auf die frühen Entwicklun- 
gen im preußischen Staat deutlich aufgezeigt worden, dass diese Erwägungen jedoch 
nur eine untergeordnete Rolle beim Zustandekommen neuer Eisenbahnprojekte ge- 
spielt haben und sich im Fall des militärischen Interesses vielmehr schwerwiegende 
Hemmnisse für die Betreibergesellschaften ergaben.” 

Das zentrale Zukunftsversprechen ging jedoch eindeutig von den wirtschaftlichen 
Effekten der Eisenbahn aus. Der vereinfachte und verbilligte Transport von Rohstoffen 
und Gütern aller Art wurde noch vor den ersten fahrenden Bahnen als Katalysator für 
Handel und Gewerbe und damit als Triebfeder nationaler Prosperität herbeigesehnt.“ 
In den Denkschriften der 1820er und 1830er Jahre wurde dabei auch immer wieder 
deutlich aufein daran geknüpftes soziales Erlösungsversprechen verwiesen. List preis- 
te die Eisenbahn als Erlösung der Völker von der »Plage des Krieges, der Theuerung und 
Hungersnoth, des Nationalhasses und der Arbeitslosigkeit, der Unwissenheit und des 
Schlendrians.«°* Zudem konnten die Eisenbahnen aus Sicht der liberalen Wirtschafts- 
theoretiker einen Beitrag dazu leisten, eventuelle Engpässe landwirtschaftlicher Gü- 
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ter in der einen Region mit Überschüssen einer anderen Region auszugleichen. Mit 
Blick auf die Volatilität des früähmodernen Getreidemarktes und die mitunter hohe Be- 
steuerung auf Importgetreide“ verursachte eine tradierte, orts- und regionalgebunde- 
ne Wirtschaftsform nur allzu oft Hungersnöte, die allein aufgrund fehlender Transport- 
kapazitäten nicht verhindert werden konnten. Angesichts der durch die Eisenbahnen 
bewirkten grenzüberschreitenden Erweiterung wirtschaftlicher Austauschbeziehungen 
und der regionalen Ausgleichsmöglichkeiten sollten diese Katastrophen aus Sicht der 
frühen Verfechter des Eisenbahnwesens daher bald der Vergangenheit angehören. Zu- 
dem konnte allein schon die Verbilligung der Waren durch erleichterten Transport da- 
für sorgen, dass sie größere Bevölkerungsschichten mit Waren versorgen und damit 
Hungersnöten vermindern konnten.“ Allein die Ersetzung tierischer Kräfte durch me- 
chanische Kräfte konnte aus Sicht der Eisenbahnverfechter schon einen wichtigen Bei- 
trag zur Sicherung des Nahrungsmittelangebots leisten. So errechnete Adam Smith, 
dass der Unterhalt eines Pferdes der Menge von Lebensmitteln für acht Arbeiter ent- 
sprechen würde. Die Substitution von einer Million zu Transportzwecken eingesetzter 
Pferde würde damit zusätzliche Lebensmittel für acht Millionen Arbeiter absondern.” 
Das Heilsversprechen des technischen Fortschritts und der Mechanisierung der Trieb- 
kräfte adressierte damit nicht zuletzt auch zutiefst existentielle Primärbedürfnisse. 

Neben der Linderung existentieller Problemlagen wurde die Eisenbahn auch zum 
Heilsbringer der Bildung und der (seelischen) Gesundheit aufgeladen. Der Transport 
mit Dampfwagen würde demnach nicht nur die Felder der Völker befruchten, sondern 
zugleich »auch den Niedrigsten unter ihnen Kraft verleihen [...], sich durch den Besuch 
fremder Länder zu bilden, in entfernten Gegenden Arbeit und an fernen Heilquellen 
und Seegestaden Wiederherstellung ihrer Gesundheit zu suchen.«°® Diese frühe Erwar- 
tungshaltung der Linderung von Problemlagen durch Mobilitätszuwächse kann nicht 
nur als ein Vorreiter des Massentourismus interpretiert werden, sondern sie illustriert 
vielmehr exemplarisch den Geist der Moderne, der durch die enge und bis heute wirk- 
same Wahlverwandtschaft der Epoche mit neuen Transporttechnologien besticht. 

Die Hoffnungen der Eisenbahnen umfassten aber insbesondere im deutschen Kon- 
text auch zusätzlich die Adressierung einer potentiellen politischen Kraft, die ebenfalls 
wesentliche Hauptlinien der Moderne verkörpert. Die allgemeine Aufbruchsstimmung 
und das Technikvertrauen in die Eisenbahnen markieren wesentliche Charakteristika 
der Moderne, die bis heute aktuell erscheinen. Im Zuge des Vormärz in den 1830er 
und 1840er Jahren wurde die Eisenbahn immer häufiger politisch als Besiegelung des 
Despotismus, überkommener Feudalstrukturen, der Kleinstaaterei und des Partikula- 
rismus und so zusammenfassend als Hebel der bürgerlichen Gesellschaft schlechthin 
instrumentalisiert.” Max Maria von Weber, einer der wichtigsten und wortgewaltigs- 


65 So bewirkte etwa das britische>Corn Law« von 1815, dass durch die Besteuerung von Importgetreide 
zwar der einheimische Markt geschützt werden konnte, aber zugleich der Getreidepreis deutlich 
in die Höhe getrieben wurde und damit die nationale Versorgungssicherheit gefährdete. 
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ten Fürsprecher des Eisenbahnwesens in der Aufbruchs- und Etablierungsphase des 
neuen Verkehrsmittels, fasst das Spektrum kultur- und friedensstiftender Wirkungen 
der Eisenbahnen in einem flammenden Plädoyer zusammen: 


» (...) wenn der Verkehr der Menschheit ein Hauptmittel zur Verbreitung von Humani- 
tät und Cultur ist, so haben die Eisenbahnen eine starke Hand zur Anwendung dieses 
Mittels geliehen. Die große Nähe der blühenden Städte Griechenlands war Ursache 
der hohen Cultur von Hellas; die Eisenbahnen haben es eben so leicht gemacht, sich 
vor, London nach Paris oder Rom zu begeben, als es zu den Zeiten des Perikles war, von 
Athen nach Corinth zu wandern. Ihre Einwirkung vermindert offenbar die Hemmung 
der trägen Masse des Körpers und gewährt den Geistern freiern Verkehr; die Völker 
lernen sich kennen, der Nationalhaß nimmt ab, die gegenseitige Achtung steigt, die 
Privatbeziehungen eines Volkes spinnen sich tiefer in das Leben des andern hinein. 
Die Kriege verletzen fortan immer mehr und mehr den Sieger mit dem Besiegten, 
werden daher immer seltener werden; kein Vortheil, welchen Erfindungen und Fort- 
schritte in Wissenschaft und Kunst bieten, bleibt lange Eigenthum eines Volkes und 
die gleiche Form der Fortbewegung hilft die Unterschiede der Stände ausgleichen.«’° 


Ob mit dem Motiv politischer Einigung oder kultureller und gesellschaftlicher Weiter- 
entwicklung, mit den Eisenbahnen wurde demnach übergreifend der Aspekt der ver- 
besserten Raumüberwindung assoziiert. Max Maria von Weber summiert den Zusam- 
menhang von Fortschritt und Raumüberwindung folgendermaßen: »Der Mensch ist ein 
Wesen, das sich seinen letzten Zwecken nur durch Vergesellschaftung mit Seinesglei- 
chen nähern kann; deshalb begünstigt die Erleichterung des Verkehrs den allgemeinen 
Fortschritt zu allermeist.«”' 

Zusammenfassend kann mit Blick auf die Frage der Motivationen und Heilserwar- 
tungen festgehalten werden, dass den Eisenbahnen kein geringerer als der Status ei- 
nes »ausgleichende[n] Element[s] und wahrhafte[n] Regulator[s] aller Missverhältnisse, 
welche die Natur dieser Cultur entgegensetzt«’* zuteil wurde. 


4.1.7 Treibende Akteure 


Die propagierten Erlösungen durch die Eisenbahn gingen meist vor allem vom liberalen 
Bürgertum und - bis auf wenige Ausnahmen - anfangs nicht von staatlichen Akteuren 
aus. Bau und Betrieb der ersten Generation von Bahnstrecken wurde von neugegrün- 
deten Eisenbahnkomitees organisiert, die mit Aktionenausschüttungen Kapital für den 
ressourcenintensiven Streckenbau akkumulierten. Wenn auch viele Pläne nicht in die 
Tat umgesetzt wurden, so fußte doch die Inbetriebnahme der ersten Strecken in Nürn- 
berg, Wien, Mannheim, Leipzig oder Frankfurt a.M. auf der Gründung solcher priva- 
ter Komitees, die anschließend zu Eisenbahngesellschaften umgewandelt wurden. Sie 
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bildeten die entscheidenden Organe der bürgerlichen Kräfte, die den Eisenbahnbau 
jenseits des Staates förderten. Weniger also der Staat, als vielmehr Bürger, Fabrikan- 
ten und Kaufleute betrieben somit die frühesten Bahnpläne, die erst als Pferdebahnen 
ausgeführt und schließlich dampfbetrieben erweitert wurden.” Bis ca. 1850 wurden 
besonders in Preußen nur sehr vereinzelt Neubaustrecken auf Staatskosten finanziert 
(Schlesische Bahn ab 1852, Ostbahn von Berlin nach Königsberg ab 1857). Das Gros der 
Verkehrsleistung erbrachten private Eisenbahnunternehmen, die eigene Fahrzeuge und 
eine jeweils eigene Betriebsorganisation besaßen. 

Während somit zu Beginn des Eisenbahnzeitalters besonders private Unterneh- 
mungen den Bau und Betrieb dominierten, weil der Staat mit prominenten Ausnah- 
men in Belgien oder einzelnen deutschen Teilstaaten (Herzogtum Braunschweig oder 
süddeutscher Raum) die hohen Investitionen scheute, wurde die Akteurslandschaft - 
insbesondere mit Blick auf Deutschland aber auch in Belgien - im Laufe des 19. Jahr- 
hunderts zunehmend um staatliche Akteure erweitert. Mit der Verstaatlichung einer 
Vielzahl von Eisenbahnunternehmen seit den späten 1840er Jahren wurde das Eisen- 
bahnverkehrswesen zunehmend zu einer öffentlichen Aufgabe. 1848 waren in Preußen 
bereits 48 Prozent der Unternehmen verstaatlicht, Neubaustrecken wurden zunehmend 
rein durch staatliche Investitionen vorangetrieben. Der Bau und Betrieb von Eisenbah- 
nen wurde damit nicht zuletzt ein Feld der mitunter drastischen Auseinandersetzungen 
zwischen privater und öffentlicher Hand, die teils in langen gerichtlichen Auseinan- 
dersetzungen von Strafandrohungen bis hin zu Enteignungen reichten.” Doch auch 
hier folgten die Entwicklungen auf dem Weg zum Zenit des Eisenbahnzeitalters kei- 
nem linearen Verlauf. Vielmehr wechselten sich Phasen der zunehmenden Verstaatli- 
chung (1840-1860) mit wirtschaftsliberalen Phasen des Privatbahnbau oder gar der Re- 
Privatisierung verstaatlichter Linien ab (1860-1880). Zwischen 1880-1888 erfolgte wie- 
derum eine große Verstaatlichungswelle. Im Verkehrsjahr 1888/89 waren bereits 88 Pro- 
zent der deutschen Eisenbahngesellschaften in staatlicher Hand. 

Als einer der frühesten Befürworter des Staatsbahnwesens erwies sich Joseph von 
Baader, der im Hinblick auf die für jede Staatsführung zentrale Zielstellung der wirt- 
schaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung die mögliche Zurückhaltung staatli- 
cher Investitionstätigkeit von vornherein versuchte zu unterbinden: 


»Geldmangel kann hier nicht als ein unübersteigliches Hinderniss angeführt werden, 
wo es auf die wohlthätigste Beförderung des Ackerbaues, des Gewerbfleisses, des 
Handels, des wahren innern Reichthums einer ganzen Nation ankömmt, wo es sich 
nicht um eine reine Auslage von Millionen auf einen Bau handelt, welcher Nichts 
einträgt, und von welchem die Zinsen für immer verloren sind, sondern darum: ein 
bedeutendes Capital zu den gemeinnützigsten Zwecken anzulegen (...).«’° 
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Auch Friedrich List richtete sich im Zuge seines Entwurfs eines sächsischen Eisenbahn- 
systems an den Staat und betonte: 


»Was sind aber vier Millionen, ja ich frage, was sind sechs und zehn Millionen Auf- 
wand, bei so großen National-Interessen, wo zumal das verwendete Capital so außer- 
gewöhnliche Interessen trägt? Je mehr unter solchen Umständen verwendet werden 
kann, desto besser.«”° 


Lists Plädoyer sollte nur partiell gehört werden. Insbesondere in Preußen zeigte sich zu- 
nächst eine deutliche Zurückhaltung staatlicher Investitionstätigkeit.’”’ Erst der preu- 
Bische Handelsminister von der Heydt äußerte 1852 die gewachsene Überzeugung, dass 
die Eisenbahnen »nur unter der Verwaltung des Staats die Wirksamkeit entfalten kön- 
nen, zu der sie fähig und bestimmt sind«”® und begründete damit den Aufstieg des 
Staates als bis zum Ende des 19. Jahrhunderts letztlich wichtigsten Akteur des Eisen- 
bahnwesens. 

Die Verstaatlichung erfolgte aus vielfachen Motivlagen heraus. Zum einen wurde 
dem Staat durch den privatwirtschaftlichen Betrieb frühzeitig vor Augen geführt, welch 
lukratives Geschäftsfeld die Eisenbahn aufweisen konnte. Zudem wurde die graduelle 
Verstaatlichung mit der Erhöhung der Sicherheit begründet. Die Betriebsorganisatio- 
nen der Privatbahnen wurden zwar frühzeitig durch staatliche Eisenbahngesetze ge- 
regelt, doch fehlte es der Fülle an Privatbahnen an interorganisationaler Standardisie- 
rung bzw. war diese teils aus protektionistischen Überlegungen nicht gewünscht. Aus 
Sicht des Staates konnte daher erst eine zentralisierte Betriebsführung eine wirksame 
Erhöhung der Sicherheit gewährleisten. Zudem sah der Staat in den Eisenbahnen wie 
erwähnt eine wichtige militärstrategische Funktion. Bahnen und Netze in staatlicher 
Hand würden die Truppenbewegungen gegenüber der Nutzung privater Bahnen und 
Netze flexibilisieren und erleichtern. Ferner sollte mit den Initiativen der Verstaatli- 
chung das Spekulationswesen eingedämmt und nicht zuletzt im Sinne einer Sicherung 
gleichwertiger Lebensbedingungen auch jene Landesteile durch Bahnen erschlossen 
werden, die aus einer privatwirtschaftlichen Perspektive der bestmöglichen Rentabi- 
lität gar nicht erst erschlossen worden wären. Die Nutzung der Überschüsse lukrativer 
Hauptlinien sollte im Sinne eines staatlich verantworteten Eisenbahnwesens die Sub- 
ventionierung von Nebenstrecken ermöglichen.” 

Die Akteursgeschichte der wesentlichen Treiber des Eisenbahnwesens stellt sich so- 
mit im Wesentlichen als kontinuierliches Wechselspiel privater Initiativen und staatli- 
cher Interventionen dar, wobei sich bereits in der Frühphase nationale Spezifika hin- 
sichtlich des Gewichtes der einen oder anderen Akteursgruppe herausbildeten. Wäh- 
rend das Eisenbahnwesen Englands wie bereits erwähnt überdeutlich von privaten Un- 
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ternehmen geprägt wurde, bestanden dagegen etwa in Frankreich bereits frühzeitig 
erhebliche Zweifel des Staates an einer rein privaten Organisation, wodurch in der 
Konsequenz etwa sämtliche Anlagen des Eisenbahnwesens als Staatsbauten errichtet 
wurden, die von Ingenieuren stattlicher Schulen realisiert wurden.®° Die Akteursge- 
schichte des deutschen Kontexts schiebt sich in etwa zwischen die polarisierenden Fälle 
Englands und Frankreichs. Während insbesondere in der Frühphase des deutschen Ei- 
senbahnwesens private Akteure die Entwicklungen vorantrieben, wurden Betrieb, Bau 
und Verwaltung zur Hochphase des Eisenbahnwesens (1880-1930) wiederum deutlich 
durch staatliche Interventionen dominiert, wobei auch hier weiterhin private Anbieter 
neben übermächtigen staatlichen Anbietern koexistierten. 


4.1.8 Verlauf der Technikentwicklung und Betriebsorganisation 


Im Zuge der gigantischen Verkehrszunahmen des 19. Jahrhunderts diversifizierten sich 
nicht nur die Lokomotiv-Technik, sondern auch die Betriebsanlagen. Personen- und 
Güterverkehr bzw. Nah- und Fernverkehr wurden zunehmend voneinander getrennt, 
womit neben den sukzessiv erweiterten Bahnhofsbauten zusätzlich große Güter- und 
Rangierbahnhöfe entstanden. Neben spektakulären Ingenieursbauten wie Tunneln, 
Brücken, Eisenbahnfähren, Gebirgspassagen und dem Einsatz von Zahnradbahnen in 
besonders steilem Gelände wurde mit der Telegrafie seit den 1840er Jahren ein Kom- 
munikationssystem (Zugmeldeverfahren mit längs der Bahnstrecken angeordneten 
Zeigertelegrafen) etabliert, das eine nochmalige Übertragungsbeschleunigung von In- 
formationen und damit eine Zunahme der Betriebssicherheit gewährleistete. Während 
die technische Entwicklung der Lokomotiven immer größere Zuggeschwindigkeiten 
ermöglichte, erhöhten die korrespondierenden Technologien wie die Druckluftbrem- 
se, das Signal- und Stellwerkswesen oder die Verbesserung von Wagenkupplungen 
zunehmend die Betriebssicherheit und damit die Effizienz des Bahnsystems. 

Die durch Kohlebrennstoff befeuerte Dampfmaschine repräsentierte zweifelsohne 
die dominierende Antriebstechnologie des ersten Jahrhunderts der Eisenbahn, doch be- 
reits vor der Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert reiften Überlegungen zu alternativen 
Antriebstechnologien. Seit den 1870er Jahren wurden durch Werner von Siemens ers- 
te Versuche zur Elektrifizierung des Bahnbetriebs unternommen, indem Lokomotiven 
elektrischen Strom über Oberleitungen oder neben den Gleisen installierte Stromschie- 
nen aufnahmen. Die City and South London Railway (CSLR) nahm 1890 als erste Strecke 
den mit Elektrolokomotiven betriebenen U-Bahn-Betrieb auf, die Berliner S-Bahn fuhr 
testweise ab 1901 elektrisch. Parallel wird 1887 erstmals eine mit einem Verbrennungs- 
motor betriebene Lokomotive eingesetzt. Bis zur Jahrhundertwende erfolgte damit eine 
weitreichende Diversifizierung der Antriebssysteme, die wiederum in einer sich aus- 
differenzierten Systematik von Schmalspurbahnen, Hochbahnen, Untergrundbahnen, 
Stadtbahnen und schließlich auch im innerstädtischen Einsatz in Straßenbahnen (1882 
erstmals elektrisch in Berlin) realisiert wurden. 

Die kontinuierlichen Verbesserungen in der Lokomotivtechnik generierten zudem 
eine sukzessive Erhöhung der Geschwindigkeitskapazitäten. Waren 1830 noch Durch- 
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schnittsgeschwindigkeiten von 30 km/h erreicht worden, wurden sie bis zur Jahrhun- 
dertwende mehr als vervierfacht. 1903 erreichte eine preußische Dampflokomotive eine 
Geschwindigkeit von bereits 137 km/h, ein elektrischer Triebwagen auf einer Teststre- 
cke bei Berlin gar eine Geschwindigkeit von 210 km/h. Wie bereits zur Sprache kam, 
ist die Realisierung großer Geschwindigkeiten nicht allein als technisches Problem zu 
betrachten, sondern stellt nicht zuletzt eine organisatorische Herausforderung dar, die 
überhaupt erst den Rahmen der (sicheren) Gewährleistung bietet. So konnten die erziel- 
ten Geschwindigkeitszuwächse überhaupt erst auf Grundlage der korrespondierenden 
Erhöhung der allgemeinen Betriebssicherheit, der verbesserten Gleisanlagen und eines 
durchorganisierten Betriebsablaufs erzielt werden. 

Mit den seit 1850 durch die Eisenbahntechniker-Versammlung aufgestellten 
»Grundzügen für die Gestaltung und der Eisenbahnen Deutschlands« und später 
durch den Verein Deutscher Eisenbahnunternehmen (VDEV) laufend aktualisierten 
»Technischen Vereinbarungen« wurden Betriebsführung, Betriebsmittel und Kon- 
struktion von Neubaustrecken einem kontinuierlichen Streben nach Standardisierung 
unterzogen. Ziel des einheitlichen Regelwerks war neben der allgemeinen Erhöhung 
der Betriebssicherheit insbesondere auch die übergreifende Nutzung von Betriebsmit- 
teln auf fremden Bahnen.® 

Im Hinblick auf die Entwicklung der Wagenarchitektur und -ausstattung erfolgten 
die zentralen Schritte über die Einführung des Pullman-Schlafwagens (erstmals 1859 in 
den USA, ab 1874 auch in Europa eingesetzt), der Einführung von Durchgangswagen (D- 
Wagen, ab 1870 in Deutschland) bis hin zu Luxuszügen (»Orient-Express« ab 1883). Die 
Beleuchtung im Inneren der Wagen erfolgte anfänglich mit Kerzen und Öllampen und 
wurde über den Zwischenschritt der Ölgasbeleuchtung und der Gasglühbeleuchtung ab 
dem frühen 20. Jahrhundert elektrisch über Batteriebetrieb hergestellt. 

Die technische Weiterentwicklung der Anlagen und Betriebsmittel und die Ver- 
kehrszunahme bedingten sich hierbei wechselseitig - analog der skizzierten Zu- 
sammenhänge von Wirtschaftsentwicklung, Städtewachstum und Zunahme des 
Eisenbahnverkehrs. Die Verkehrszunahme erforderte zum einen technische und 
betriebliche Anpassungen in Form von ausgereifteren Technologien oder gesetzlich 
verankerten und oftmals international gültigen Standardisierungen. Zum anderen 
katalysierten die technischen und betrieblichen Weiterentwicklungen wiederum die 
Verkehrskapazität und generierten die Zunahme der Verkehrsnachfrage. 

Wie viele Bereiche des Eisenbahnwesens orientierte sich auch das Tarifwesen in der 
Frühphase an den etablierten Vorgängersystemen des Postkutschen- und Fährwesens.” 
Zugleich aber belebte die technische Revolution der Eisenbahn eine gänzliche Neuaus- 
richtung des Tarifwesens, etwa in Form nachfragesensitiver oder tageszeitabhängiger 
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die Thätigkeit des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 
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Tarifmodelle zur Optimierung der Auslastung oder Stimulanz der Verkehrsnachfrage.° 
Zudem ermöglichte der Aufbau zentraler Einrichtungen zur Koordination und Schlich- 
tung zwischen verschiedenen Eisenbahnunternehmen, wie etwa das 1842 in England 
eingeführte Clearing House, erstmals die Verrechnung und Einnahmenaufteilung bei 
Nutzung unterschiedlicher Bahnunternehmen.®* Darüber hinaus kartografierten sol- 
che Clearingstellen die bestehenden Netze in thematischen Karten, quantifizierten die 
Fahrtzeiten und legten wichtige Standardisierungen für den Eisenbahnbetrieb fest. Zu 
diesen Standards gehörte insbesondere auch die Einführung einer für alle Orte inner- 
halb eines überregionalen Netzes verbindlich geltenden »Eisenbahnzeit«, die sich von 
der »Lokalzeit« der jeweiligen Orte unterschied. Die Lokalzeit eines jeden Ortes resul- 
tierte aus seiner relativen Lage zur Sonne. Die Bestimmung der lokalen Zeitrechnung 
richtete sich nach dem höchsten Sonnenstand, der jedoch je nach Lage auf dem Län- 
gengrad zu unterschiedlichen Zeitpunkten erfolgt. Die Zeitdifferenzen betrugen zwar 
etwa im Großherzogtum Baden lediglich maximal acht Minuten, summierten sich aber 
in der Entfernung zwischen den exponiertesten Punkten des Geschäftsgebietes des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in den 1850er Jahren (zwischen der Grenze 
Ungarns und Belgiens) auf fast eine ganze Stunde.” Diese Differenzen wirkten äußerst 
problematisch auf die geregelte Betriebsführung, da die Uhren zwischen Abfahrtsort 
und Zielbahnhof fortwährend umgestellt werden mussten. Die Standardisierung des 
eisenbahnbezogenen Zeitwesens wurde folglich zur Grundvoraussetzung eines über- 
regionalen Fahrplanwesens und wurde erstmals mit Einführung der Greenwich Mean 
Time im Jahr 1847 in England vollzogen. Die Einführung erzeugte einen internatio- 
nal wirksamen Prozess der allmählichen Überformung tradierter Zeitbezugssysteme 
durch das Zeitregime des Eisenbahnbetriebs. Im Laufe des 19. Jahrhunderts erarbei- 
teten internationale Verbände (bspw. IEV - Internationaler Eisenbahn-Verband, UIC- 
Union Internationale des Chemins des Fer) zum einen wegweisende Übereinkommen, 
die etwa eine gegenseitige und grenzüberschreitende Nutzung von Personen- und Gü- 
terwagen und zum anderen auch die Standardisierung des zeitlichen Bezugsrahmens 
der Betriebsführung regelten. Zwar gilt die Eisenbahnzeit bis in die 1880er Jahre hin- 
ein lediglich als Bezugssystem zur den Bahnverkehr, doch je mehr die Bahnnetz ver- 
dichtet und je mehr Räume in den Bahnverkehr einbezogen werden, desto »hoffnungs- 
loser«°° wird die tradierte Position der Lokalzeit gegenüber der Eisenbahnzeit, denn 
»ein geregelter Verkehr«, so bemerkt Schivelbusch, »erfordert eine Vereinheitlichung 
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der Zeit«.°” In der Folge dieses Zeitkonflikts zwischen Lokal- und Eisenbahnzeit eta- 
blierte sich ab 1880 die Eisenbahnzeit als temporales Hauptbezugssystem. 1880 wird 
die Eisenbahnzeit in England zur Standardzeit erklärt. 1893 folgt das Deutsche Reich 
nach dem Scheitern vorheriger Initiativen aus den 1850er Jahren®® mit der Einführung 
einer »Zonenzeit« und folgt damit der bereits zuvor 1884 in Washington beschlosse- 
nen Einteilung der Welt in ein Zeitzonensystem. Die nunmehr geltende »Zonenzeit« 
entspricht der Mitteleuropäischen Zeit (MEZ) löst damit die zuvor zehn verschiedenen 
Zeiten in Deutschland ab. 


4.2 Abschluss der Kontextualisierung 


Angesichts der durch das Eisenbahnwesen ausgelösten Veränderungsdynamiken kann 
die kulturgeschichtliche Bedeutung der Eisenbahnen wohl kaum groß genug einge- 
schätzt werden. Ob aus wirtschaftlicher, politischer oder wahrnehmungspsychologi- 
scher Betrachtung, das Aufkommen der Eisenbahn muss als eine zivilisationsgeschicht- 
liche Zäsur bzw. als game changer« eingestuft werden, der die etablierten Regeln des 
gesellschaftlichen »Spiels< deutlicher veränderte als es die kühnsten und optimistischs- 
ten Zeitgenossen des frühen 19. Jahrhunderts wohl je vermutet hätten. Die für Trans- 
portzwecke eingesetzte Dampfmaschine legte den technischen Grundstein einer kultu- 
rellen Wende der Raumüberwindung, die den Menschen innerhalb weniger Jahrzehnte 
aus seiner organischen Bindung löste, das Wirtschaftsleben transformierte und eine 
sich erweiternde Erfahrung und Bemessung von Raum und Zeit begründete. Die Eisen- 
bahn steht damit stellvertretend für einen Übergang in eine nicht zuletzt verkehrlich 
vermittelte Moderne, die uns bis in die Gegenwart hinein in Gestalt eines fortwähren- 
den Strebens zur Erweiterung der Möglichkeitsräume und in Gestalt eines ausgepräg- 
ten Grundbedürfnisses nach Mobilität entgegentritt. Diese parallel mit der Eisenbahn 
einsetzenden und durch sie mitgetragenen Modernisierungsprozesse erscheinen uns 
heute als selbstverständlich, doch sie sind vergleichsweise junge Phänomene. Wenn- 
gleich sie simplifiziert in den ersten Streckeneröffnungen Englands nicht ihren alleini- 
gen Ursprung genommen haben mögen, so erhalten sie doch hiermit einen entschei- 
denden Impuls in Richtung der Charakteristik eines smodernen« Lebens. 


87 Ebd., 43. 

88 Bereits 1852 regte der Heidelberger Professor Erb mit einem Antrag an den Verein Deutscher 

Eisenbahn-Verwaltungen an, eine definierte Normalzeit einzuführen, die »nicht blos [sic!] auf den 
Dienst der Kommunikationen im Vereinsgebiete beschränkt bleibe, sondern dass derselbe über- 
all auch als allgemeine bürgerlich und gesetzlich allein anerkannte Zeit eingeführt und endlich 
die Annahme dieser Normalzeit auch in den benachbarten, nicht zum Territorium des Vereins 
gehörigen Staaten erstrebt werde.« (Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, Festschrift über die 
Thätigkeit des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 1846- 
1896, 351.) 
Erbs Antrag wurde jedoch nach eingängiger Prüfung unter anderem aufgrund seiner zu starken 
Wirkung auf das alltägliche Leben abgelehnt. Vielmehr galten die kleinen Zeitdifferenzen der im 
Kontext der in den 1850er Jahren noch vergleichsweise geringen Verkehrsintensität als eine allge- 
mein tolerierbare Geringfügigkeit. 
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Im Ergebnis der selektiven und dem Ziel der allgemeinen Kontextualisierung fol- 
genden Zusammenschau der Entwicklungslinien des ersten Jahrhunderts des Eisen- 
bahnwesens zeigen sich weitreichende und komplexe Folgewirkungen, die sich im Zu- 
ge der Mechanisierung der Triebkräfte ergaben. Die technische Innovation der Eisen- 
bahn löste auf der einen Seite anthropologische Ur-Probleme (Limitationen menschli- 
cher und tierischer Energieressourcen) und erzeugte zugleich neue kulturethische Fra- 
gen und Problemfelder, die von physischen Sicherheitsbedenken über Verschiebungen 
tradierter makrosozialer Konstellationen bis hin zu psychologischen Wahrnehmungs- 
schocks reichten.” Die sozialen, politischen, wirtschaftlichen und kulturellen Implika- 
tionen der Etablierung des Eisenbahnwesens zeigen dabei keine eindimensionale Tra- 
jektorie, sondern sind durch wechselseitige Prozessdynamiken, heterogene Akzeptanz- 
lagen und vielfältige, konkurrierende Erwartungshaltungen gekennzeichnet, die sich 
im Laufe des 19. und frühen 20. Jahrhunderts abschwächten, verstärkten oder immer 
wieder von anderen Aspekten überlagert oder abgelöst werden konnten. 

Als direkte Folgewirkungen des Eisenbahnwesens sollen hiermit festgehalten wer- 
den, dass die Einführung der neuen Transporttechnologie eine bis dahin nie erlebte 
Schrumpfung von Distanzen und einen allgemeinen Mobilitätszuwachs bewirkte, die 
im Laufe des 19. Jahrhunderts nicht nur eine drastische Zunahme räumlicher Erreich- 
barkeiten (durch bedeutende Zeitverkürzungen) mit sich brachte, sondern diese Er- 
weiterung der Möglichkeitsräume bei gleichzeitiger Senkung der dafür traditionell er- 
forderlichen Kosten realisierbar wurde. Frederick Williams, ein bekannter Eisenbahn- 
Publizist, resümiert im Jahr 1883 im Rahmen eines Rückblicks auf die ersten fünf Jahr- 
zehnte des englischen Eisenbahnwesens die (ökonomische) Bedeutung wie folgt: 


»The construction of every mile of every railway—unlike money lavished in war—has 
at almost every stage enriched somebody, has enriched the nation and the world. 
Wealth employed on armies and fleets, or squandered in the destruction of life or 
property, or wasted in the luxuries of despotic rulers, is unproductive. Not so with 
railways, every pound of which honestly spent, in due time yields a reward.«”° 


Bestehende Kommunikationsbeziehungen wurden verstärkt und gänzlich neue ge- 
schaffen. Diese Transformationen benötigten insbesondere auf Seiten der Reisenden 
vielfältige psychologische, kommunikative und organisatorische Anpassungsprozesse 
und das Erlernen neuer Kulturtechniken, zu denen nicht zuletzt auch das Erwarten 
der Abfahrt in einem speziell dafür geschaffenen Raumprogramm gehörte. 

Als sekundäre Folgewirkungen des Eisenbahnwesens lassen sich unter anderem der 
Aufbau gänzlich neuer Organisationsprinzipien, die Entwicklung innovativer Preispo- 
litiken, eine veränderte Kriegsführung, sowie eine neue Art des wechselseitigen Zusam- 
menwirkens staatlicher und bürgerlicher Akteure festhalten. 

Für all diese Prozesse bildet die Zeit das ordnende und strukturierende Element 
schlechthin, weswegen die aus Sicht dieser Arbeit entscheidende Folgewirkung der Ver- 
breitung der Eisenbahn in der Nutzung, Etablierung und der Verinnerlichung der me- 
chanisierten Uhrzeit als gesamtgesellschaftliches Ordnungs- und Strukturprinzip ge- 


89 Vgl. Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn: die Herrschaft über Raum und Zeit 1800-1914, 12f. 
90 Williams, Our Iron Roads: Their History, Construction, and Administration, 498. 
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sehen wird. Natürlich verhilft nicht alleinig die Eisenbahn dieser Verinnerlichung zu 
ihrem entscheidenden Durchbruch, doch sie trägt mit jeder einzelnen Bereitstellung 
und Nutzung in Form ihrer durch die Uhrzeit vermittelten Synchronisation von Kun- 
denwünschen und Verkehrsmitteln an Bahnhöfen entscheidend zu dieser Verinnerli- 
chung bei. Das Zusammenspiel der Organisation des Eisenbahnsystems auf Grundlage 
zeitbasierter Fahrpläne und deren zeitsensitiv informierte Nutzung bewirken eine bis- 
lang unerreichte (weil in Dichte und Präzision nicht oder nur selten notwendige) Ver- 
innerlichung der Zeit als Hauptbezugssystem der Synchronisation und Orientierung. 
Mit anderen Worten: Wenn die Kohle die Hauptenergieressource des neuen Verkehrs- 
mittels darstellt, so muss zugleich das Bezugssystem einer mechanisierten Uhrzeit als 
komplementärer Rohstoff bzw. als Ressource betrachtet werden, denn nur sie ermög- 
lichten es überhaupt erst eine auf Synchronisierung ausgerichtete Betriebsorganisation 
zu etablieren. 

In der Folge des Betriebs und ihrer Nutzung befördern die Eisenbahnen seit den 
1830er Jahren damit nicht nur Millionen von Menschen und Gütern, sondern zudem ein 
neues Zeitgefühl, das gleichwohl einem Zwang unterliegt und damit die Zeit - ähnlich 
wie im wirtschaftlichen Kontext der kapitalistischen Produktionsweise - in den Stand 
einer kritischen Größe hebt, die entweder zielführend genutzt (rechtzeitiger Zugang 
zum Verkehrsmittel) oder fälschlich eingesetzt (Verpassen eines Zuges) werden kann. 
Im Folgenden wird nun mit der erzwungenen Verhandlung von Zeitzwischenräumen in 
Form des systemischen Wartens eine jener komplexen temporalen Folgewirkungen des 
Eisenbahnwesens herausgegriffen und in seiner Rolle einer (modernen) Kulturtechnik 
eingehend untersucht. 


5. Warten auf Eisenbahnen: 
Räume und Rezeptionen (1830-1935) 


Der im vorangegangenen Kapitel geschaffene Überblick verdeutlichte, wie sehr die ver- 
kehrliche Moderne wahrhaftig im Zeichen einer gegenüber früheren Epochen massiven 
Beschleunigungszunahme stand. Gleichwohl erscheint sie bei näherer Betrachtung als 
Epoche der komplementären Produktion und Erfahrung einer Vielzahl situativer Mo- 
mente des Stillstands, die in engem Verhältnis zur Beschleunigung stehen, ja durch sie 
überhaupt gar erst als relativer Stillstand hervorgerufen und wahrnehmbar wurden. 
Der inhärente Zusammenhang einer mit der Beschleunigungserfahrung verbundenen 
Entdeckung der »Gegenmomente« des Wartens könnte dabei wohl nicht treffender il- 
lustriert werden, als durch die Ereignisse auf der Jungfernfahrt bei der Streckenöff- 
nung zwischen Liverpool und Manchester am 15. September 1830, die den triumphalen 
Auftakt in ein neues Zeitalter der revolutionierten Raumüberwindung darstellen sollte. 
Nicht nur mussten die ca. 600 Passagiere in Liverpool vor Zustieg in die Wagen bereits 
vor Abfahrt eine (systemische) Wartezeit von ca. 70 Minuten verbringen, um überhaupt 
beschleunigt transportiert werden zu können, sondern vielmehr traf der Zug, bedingt 
durch einen Unfall des britischen Ministers William Huskisson mit Todesfolge, erst mit 
zweieinhalb Stunden Verspätung im Bahnhof von Manchester ein.” Huskisson wurde 
nicht nur das erste prominente Todesopfer eines Eisenbahnunfalls, sondern verdeut- 
lichte auf bittere Weise, dass Beschleunigung und Retardierung von Anbeginn des mo- 
dernen Verkehrswesens auf Engste verwoben waren und die Verkehrsgeschichte des 
Wartens gar eine im Grunde um zweieinhalb Stunden ältere Geschichte aufweist, als 
jene der planmäßigen, beschleunigten Ankunft eines modernen Verkehrsmittels. 


1 Die L&M Railway Company bat die Gäste der Jungfernfahrt, sich am 15. September 1830 spätestens 
um 9:30 Uhr am Bahnhof Liverpool einzufinden. Die Abfahrt fand aber letztlich erst um 10:40 Uhr 
statt. Vgl. Joseph Kirwan, A Descriptive and Historical Account ofthe Liverpool and Manchester Railway, 
From Its First Projection to Present Time (Glasgow and London: M’Phun, Simpkin and Marshall, 1831), 
16f. 

2 James Scott Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway (Liverpool: JF 
Canneli, 1832), 68. 
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Die Moderne, so die leitende These des nun folgenden Hauptteils, steht zurecht im 
Zeichen einer Entdeckung und Verinnerlichung der Beschleunigung, sie muss jedoch 
gleichwohl als die Entdeckung und Verinnerlichung des situativen Wartens eine Erwei- 
terung und Reinterpretation erfahren. Diesem Komplementär des modernen Verkehrs 
gilt es nun mit den folgenden historiografischen Kapiteln im Kontext des Eisenbahnwe- 
sens näher auf die Spur zu kommen. In knapper Rekapitulation des im Einführungs- 
kapitel geschilderten Vorgehens werden dazu zwei sich wechselseitig beeinflussende 
Perspektiven als Zugänge gewählt, um das Phänomen in seinem historischen Wandel 
zu erschließen: zum einen die Aufarbeitung baulich-betrieblicher Verhandlungen des 
Passagiers aus Sicht von Eisenbahngesellschaften, Architekten, Ingenieuren (Außen- 
perspektive) und zum anderen die konkret aus Sicht der Passagiere erlebten Rezeptio- 
nen und Erfahrungen des Wartens an Bahnhöfen (Innenperspektive). 

Dabei wird folgende Leitfragestellung das wechselseitige Verhältnis von Betriebsor- 
ganisation/Raumprogramm und Wartepraktik bzw. von Außen- und Innenperspektive 
des Wartens zusammenhalten: Zeichnet sich innerhalb des Betrachtungszeitraums eine 
qualitative Transformation der Räume des Wartens und der organisatorisch-betriebli- 
chen Gestaltung des Wartens ab, die darüber hinaus Rückschlüsse auf den affektiven 
Umgang der Reisenden mit diesen Umgebungen und damit auf gesellschaftliche Zu- 
schreibungen des Phänomens eröffnen? Anders ausgedrückt: Wenn die Synchronisa- 
tion von Verkehrsmitteln und Reisenden an neuralgischen Verkehrsknotenpunkten im 
organisatorischen Zwang des Wartens mündete, in welchen räumlichen Settings sollte 
und wurde dieser neuartige Zwang realisiert bzw. erlebt? Ferner, wurde das Warten als 
Stiefkind der beschleunigten Moderne von Anbeginn des modernen öffentlichen Ver- 
kehrs als problematisch interpretiert? 

Der mit dem modernen öffentlichen Verkehr untrennbar verbundene organisato- 
rische Zwang des Wartens vor Abfahrt eines Verkehrsmittels fand im 19. Jahrhundert 
(wie auch heute) an konkret für diesen interimistischen Zweck definierten Orten statt. 
Lage, Ausstattung und Anmutung dieser Orte des Wartens wandelten sich im Laufe 
des Eisenbahnwesens und bildeten damit nicht nur jeweils einen zeitspezifischen Kris- 
tallisationspunkt der jeweilig vorherrschenden Betriebsorganisation, sondern, so die 
leitende Vermutung, nahmen auch Einfluss auf die jeweilige Wahrnehmung der War- 
tezeit an jenen Orten. Folgendes Kategoriensystem wird dazu als ein Gerüst der bau- 
und rezeptionsgeschichtlichen Erschließung des verkehrlichen Wartens dienen, um das 
Phänomen im historischen Wandel zu beleuchten: 


e  Raumangebote und Ausstattungen (der Warteräume selbst, aber auch der umliegenden 
Serviceinfrastrukturen) 

e Stellung des Wartens innerhalb der Gebäudestruktur 

« Dauer des Wartens (traditionell wichtigste Einflussgröße für die Wahrnehmung der 
Wartezeit) 

e  Formalität des Wartens (Freiheitsgrad bezüglich der Bewegungen auf dem Bahnhof) 

«  Sozialität des Wartens (Klassentrennungen, Kommunikationsmöglichkeiten). 


Der betriebsorganisatorische Umgang mit wartenden Passagieren und deren passende 
materielle Rahmung bildeten innerhalb der übergeordneten Problemstellung des Baus 
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neuer Verkehrsplätze und Knotenpunkte für Reisende nur zwei von vielen Problemen. 
Entsprechend waren Überlegungen zur Anlage und Gestaltung von Warteräumen auf 
Engste mit den Überlegungen zur Lösung der Gesamtaufgabe des Bahnhofsbaus und 
der Betriebsorganisation verwoben und lassen sich demnach nicht getrennt voneinan- 
der betrachten. Eine Erschließung der materiellen und konzeptionellen Niederschlä- 
ge des wartenden Passagiers ist somit unmittelbar in die historische Entwicklung des 
Bahnhofsbaus als einer der komplexesten und signifikantesten Bauaufgaben der Mo- 
derne eingebettet und kann davon nicht losgelöst betrachtet werden. Somit muss sich 
die Kulturgeschichte des Wartens im spezifischen Kontext des Eisenbahnwesens unter 
anderem aus dem Verständnis der Bau- und Architekturgeschichte des Bahnhofswe- 
sens speisen. Aus dieser heuristischer Vorüberlegung heraus wird für die Analyse des 
Wandels der räumlichen Dimension des Wartens auf Carroll Meeks’ Periodisierungs- 
angebot baulicher Diskursphasen im Bahnhofsbau zurückgegriffen, das zugleich einen 
chronologischen Rahmen für die Betrachtung der subjektbezogenen Innenperspekti- 
ve des wartenden Passagiers aufspannt. Der Architekturhistoriker Meeks teilt die ent- 
scheidenden Veränderungslinien des internationalen Bahnhofsbaus vom Aufstieg bis 
zum Höhepunkt des Eisenbahnwesens (im frühen 20. Jahrhundert) in vier Phasen ein: 


e Pionier- und Explorationsphase (1830-1845) 
e Standardisierung (1850er) 

e Kultivierung (1860-1890) 

e  Megalomanie (1890-1914). 


Die Orientierung an jenen übergeordneten Bauphasen ermöglicht einen strukturierten 
Zugang, um innerhalb der baugeschichtlichen Entwicklung einerseits Veränderungsli- 
nien der Orte und Ausstattungen des Wartens und andererseits mögliche erfahrungs- 
und rezeptionsgeschichtliche Niederschläge des Wartens aufzudecken. Allerdings er- 
folgt für die vorliegende Arbeit eine gegenüber Meeks leicht angepasste Periodisierung, 
die durch einen erweiterten Kernbetrachtungszeitraum, durch den geografischen Fo- 
kus auf das deutsche Eisenbahnwesen und darin spezifischer Meilensteine des Bahn- 
hofsbaus sowie durch den Fokus auf die Veränderungen des spezifisch wartebezogenen 
Raumprogramms begründet wird. Die vier Phasen des Gesamtbetrachtungszeitraums 
stellen sich demnach wie folgt dar: 


e Pionier- und Explorationsphase (1830-1845) 

e Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 

e  Blütephase (1870-1900) 

e  Marginalisierung und moderne Zweckorientierung (1900-1935). 


3 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 29. Meeks führt die Periodisierung mit dem 
»20th Century Style« (1914-1956) noch bis ins Erscheinungsjahr seines Buches weiter. Da aber im 
Rahmen dieser Arbeit aus angesprochenen Gründen der Betrachtungszeitraum des ersten Eisen- 
bahnjahrhunderts gewählt wurde, wird diese fünfte Bauperiode im Folgenden nicht im Vorder- 
grund stehen. Meeks< Periodisierungsangebot erhielt im Laufe des 20. Jahrhunderts durch eine 
Reihe von Bestätigungen weitere Glaubwürdigkeit, so etwa durch den Architekturhistoriker Steven 
Parissien: Bahnhöfe der Welt: eine Architektur- und Kulturgeschichte (München: Knesebeck, 1997), 37. 
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Innerhalb dieser Verlaufsphasen bilden die oben genannten Kategorien das zentrale 
Erkenntnisinteresse und strukturieren das analytische Vorgehen in Form thematischer 
Betrachtungen (Direktiven, Baudiskurse, Bahnhofsbeispiele). Während dabei für die 
Analyse der Pionier- und Frühphase (1830-1845) das Vorgehen stärker von einer Be- 
leuchtung konkreter Bahnhofsbeispiele geprägt sein wird, liegt das Vorgehen der spä- 
teren Entwicklungsphasen stärker auf der Analyse der baulich-betrieblichen Rahmen- 
entwicklungen des Bahnhofsbaus, die breitere Rückschlüsse auf die allgemeine Ent- 
wicklung der Wartezeiterfahrung am Bahnhof ziehen lassen. 


6. Pionier- und Explorationsphase (1830-1845) 


Bevor Eisenbahnen über Schienen rollten, um Personen und Güter zu transportieren, 
standen die Architekten und Ingenieure des frühen Eisenbahnwesens zunächst vor ei- 
ner Phalanx an Herausforderungen. Wie etwa musste der Unterbau einer Trasse be- 
schaffen sein, um das gewaltige Gewicht der Lokomotiven und Wagen sicher und zu- 
gleich vergleichsweise schnell auf einer glatten Eisenschiene beschleunigen und jeder- 
zeit abbremsen zu können? Durch welche baulichen Maßnahmen (Tunnel, Brücken, 
Einschnitte) konnte die Streckenführung optimiert werden, um Anstiege oder Umwege 
zu vermeiden? Wie konnte mithilfe von Signalen entlang der Strecke eine Kommuni- 
kation während der Fahrt erfolgen? Die Errichtungen der ersten rein dampfbetriebe- 
nen Eisenbahnlinien in England (1830), den USA (1830) und Kontinentaleuropa (ab 1835) 
stellten sich somit zunächst vorrangig als technische Herausforderungen dar, die es 
zwischen den eigentlichen Abfahrts- und Ankunftsorten zu meistern galt. Die primäre 
Aufgabe bestand zunächst in der Erschließung und Errichtung eines infrastrukturel- 
len Zwischenraums, der Durchmessung und Durchkreuzung des Naturraums mithilfe 
eines eisernen Schienenweges und komplementärer Technologien." Entsprechend ist 
der Blick auf die Bau- und Technikentwicklung der Frühphase des Eisenbahnwesens 
gemeinhin von erzielten Geschwindigkeiten, verkürzten Reisezeiten und einer damit 
einsetzenden Schrumpfung des Raumes geprägt. Doch wie im Rahmen dieser Arbeit 
bereits hinsichtlich der komplexen Relationalität von Beschleunigung und Verlangsa- 
mung angeführt wurde, benötigt jede Form der physischen Mobilität, ob individuell 
oder in kollektiver Form absolviert, Infrastrukturen der Immobilität, die den Bewe- 
gungsfluss überhaupt erst physikalisch (Reibung) oder organisatorisch (Abfertigung 
vieler Reisender mit unterschiedlichen Fahrtwünschen in ein und demselben Verkehrs- 
mittel) ermöglichen.” Obwohl der Fokus insbesondere auf die Funktion der Gewährleis- 
tung einer sicht- und spürbaren Fortbewegung fiel, glich die Etablierung eines neuen 


1 Der für die neue Transportart gewählte Terminus »Eisenbahn« und seine entsprechenden Bezeich- 
nungen in den romanischen Sprachen verweisen auf eben jene Zentralität der Schaffung einer ei- 
gener, vom bisherigen Straßensystem unabhängigen Infrastruktur, die als eiserne Wege« (franz. 
»chemin de fer, ital. »ferrovia<) in Erscheinung treten und fortan die begriffliche Fassung der neuen 
Verkehrstechnologie prägten. 

2 Vgl. Urry, Global Complexity, 125. 
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Wegesystems mit tausenden Kilometern fest verlegter Gleise, unzähligen Brücken oder 
Telegrafenmasten aus Sicht der Verkehrsunternehmen im Grunde der Schaffung eines 
gewaltigen Netzwerks immobiler Infrastrukturen, die jene Fluidität überhaupt erst ge- 
währleisten sollten.” Zu einer der wohl eindrucksvollsten wie wichtigsten immobilen 
Infrastrukturen der Gewährleistung von Bewegung wurde dabei der Bahnhof in seiner 
Funktion einer Schleuse und Übergangszone zwischen belebter und technischer Welt. 


6.1 Der Bahnhofsbau zwischen Persistenz und neuheitlicher Bauaufgabe 


Die Frage nach Form der geeigneten Gewährleistung des Zu- und Abgangs zum bzw. 
vom neuen Verkehrssystem der Eisenbahnen stellte für Architekten und Ingenieure eine 
vollkommen neue Bauaufgabe dar, für die Anfang des 19. Jahrhunderts auf kein fest 
etabliertes Vorgängermodell zurückgegriffen werden konnte. So betont Carroll Meeks 
eindrücklich: 


»Neither of the two preceding modes of transportation — the canal and the century- 
old turnpike system — had developed special buildings for the use of passengers.«* 


Die einzigen transitorischen, an landgebundene Verkehrsflüsse orientierten Gebäude- 
strukturen, auf die überhaupt zurückgegriffen werden konnte, waren die rudimentä- 
ren Einrichtungen von Dampfschifffahrtsgesellschaften? oder Zollhäuser an gebühren- 
pflichtigen Chausseestraßen (turnpikes). Zudem konnten vor allem Wirtshäuser und 
Posthaltereien als mögliche Schlüsselreferenzen des Bahnhofsbaus gelten, die bereits 
in vorindustrieller Zeit als Start- und Zielpunkte und damit als die immobilen Infra- 
strukturen des per Postkutsche absolvierten, öffentlichen Reiseverkehrs dienten.° Dass 


3 Zusätzlich muss auch die Festsetzung regulatorischer Rahmenwerke für den Eisenbahnbetrieb als 
»immobile« Infrastruktur der Gewährleistung von Bewegung und Fluidität gelten. 

4 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 27. Diese Einschätzung teilten bereits auch je- 
ne Zeitgenossen, die den Aufstieg des Eisenbahnwesens selbst miterlebten, wie etwa der einfluss- 
reiche deutsche Eisenbahningenieur Eduard Schmitt. Auch er betonte bezüglich der Neuartigkeit 
der Bauaufgabe »Bahnhof« »Während unsere übrigen Hochbauten meist Gegenstände langer Er- 
fahrungen sind, sie von den früheren Bauten oft nur durch Nuancen unterscheiden und ebenso 
der Vergangenheit, wie der Gegenwart angehören, sind die Eisenbahn- Hochbauten durch unsere 
Generation ganz neu geschaffen und das spontane Product einer der bedeutendsten Erfindun- 
gen unserer Epoche, geschaffen, um Bedingungen zu erfüllen, an welche unsere Vorfahren nicht 
dachten. Diese neue Art von Bauwerken ist daher in jeder Beziehung von der größten Wichtig- 
keit.« Eduard Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen: Zweiter Theil. 
Hochbauten für die Zugförderung und Bahnbewachung (Leipzig: Arthur Felix, 1882), 3. 

5 Die Existenz solcher Einrichtungen, die sich baulich und funktional wiederum stark an Gasthäu- 
sern orientierten, sind bspw. im englischen Dampfschiffwesen nachgewiesen worden, wenngleich 
keine konkreten Überlieferungen dieser Strukturen vorliegen: Charles Hadfield und Gordon Bidd- 
le, The Canals of North West England (Newton Abbot: David & Charles, 1970), 39. 

6 Auch Arschavir sieht in den baulichen Strukturen des Postkutschenwesens den zentralen Orientie- 
rungsrahmen der ersten Hochbauten des Eisenbahnwesens: »In almost every case these stations 
[of the early 1830s, R.K.] were adapations of existing forms put to new uses with minimum alte- 
ration« (A. Arschavir, »The Inception of the English Railway Station, Architectural History 4 (1961): 
67). 
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insbesondere die Strukturen des Postkutschenwesens einen wichtigen Orientierungs- 
rahmen für den Ausbau des Eisenbahnwesens bildeten, vermag dabei allein schon der 
Blick auf die gemeinsamen semantischen Bezüge des Post- und Eisenbahnwesens ver- 
raten, denn die Bezeichnungen der Wegpunkte des Postkutschenwesens wurden kur- 
zerhand auch für die Eisenbahn übernommen. Beide Verkehrssysteme nutzten - ins- 
besondere im englischen Sprachraum - jeweils den Begriff der »Station. 

Nicht nur begrifflich zeigte sich eine enge Orientierung am Postkutschenwesen. 
Auch in personeller und technischer Hinsicht zeigte sich die Beharrlichkeit des bereits 
etablierten Verkehrssystems der Postkutsche im Gewand der dampfgetriebenen Eisen- 
bahnen. So waren viele der frühen Lokomotivführer, Bremser oder Kontrolleure vor- 
mals Postkutscher oder erinnerten die einzelnen Waggons der Eisenbahn deutlich einer 
auf die Schiene transferierten Postkutsche.® Doch jenseits dieser vielen betriebstechni- 
schen, personellen und begrifflichen Persistenzen mussten für den Eisenbahnbetrieb in 
baulicher Hinsicht massive funktionale Erweiterungen gegenüber den stationären In- 
frastrukturen des Postkutschenwesens erfolgen, denn weder die Zollhäuschen noch die 
Wirtshäuser oder Posthöfe verfügten über derartige Empfangsgebäude, die speziell auf 
eine Abfertigung von hunderten Reisenden in einem eng begrenzten Zeitraum ausge- 
richtet waren. Auch wenn Wirtshäuser und Posthöfe bereits im Kern die Funktion eines 
Verkehrsplatzes, also der organisatorisch notwendigen zeitlichen und räumlichen Syn- 
chronisierung von Betriebsmitteln und Reisenden erfüllten und in ihnen bereits ähnli- 
che Sub-Funktionen untergebracht waren, die auch für das neue Transportsystem der 
Eisenbahn relevant waren, so fand in ihnen noch keinerlei baulich-funktionale Diffe- 
renzierung im Sinne der Gewährleistung einer Abfertigung oder etwa der Trennung 
des Güter- und Personenverkehrs statt. Bedingt durch die auf wenige Passagiere be- 
grenzte Platzkapazität von Postkutschen war diese funktionale Trennung auch schlicht- 
weg nicht nötig. Zudem traten betriebliche Störungen durch Kreuzungsverkehre oder 
Stauungen aufgrund der vergleichsweise geringen Passagierkapazität nicht auf. Abfer- 
tigung, Aufenthalt und Gepäckverwahrung konnten somit im Posthof zuvor meist in 
derselben Räumlichkeit untergebracht werden. 


7 Zur Bedeutung des Postwesens für dieschon in der Neuzeit einsetzenden Modernisierungsprozes- 
se sei insbesondere verwiesen auf: Wolfgang Behringer, Im Zeichen des Merkur: Reichspost und Kom- 
munikationsrevolution in der Frühen Neuzeit (Göttingen: Vandenhoeck & Ruprecht, 2003). Zum Stel- 
lenwert des Postwesens für die Transformation des Subjekts zur Figur des »Passagiers« Alexandra 
Bekasova, »The Making of Passengers in the Russian Empire: Coach-Transport Companies, Guide- 
books, and National Identity in Russia, 1820-1860s«, in Russia in Motion: Cultures of Human Mobility 
since 1850, hg. von John Randolph und Eugene M. Avrutin (Chicago: University of Illinois Press, 
2012), 199-217. In den USA fand zudem für die Bezeichnung des Bahnhofs häufig der Begriff des 
»depot«Verwendung, der damit im Hinblick auf die Bedeutung des Bahnhofes stärker als anderswo 
auf die Funktion der (sicheren) Unterbringung des Betriebsmaterials abhob und damit zugleich 
stärker als anderswo die technische Dimension des Eisenbahnwesens betonte. 

8 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 28; Vgl. Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn: 
die Herrschaft über Raum und Zeit 1800-1914, 134. 
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Gekoppelt an den deutlichen Unterschieden bezüglich Passagierkapazität und 
-frequenz? zeigten sich zudem auch temporale Differenzen, die einen leichtferti- 
gen Transfer der Bauprinzipien von Posthöfen auf die Bauaufgabe »Bahnhofsbau< 
erschwerten. So waren Wirtshäuser und Posthöfe weit mehr als die späteren Bahn- 
höfe auf einen wesentlich längeren Aufenthalt - meist über Nacht - ausgerichtet, 
der damit begründet war, dass Pferde Ruhezeiten benötigten oder die Kutschen bei 
Dunkelheit nicht weiterfahren konnten und den kommenden Tag abwarten mussten. 
Die Eisenbahn dagegen beseitigte mittels ihrer Mechanisierung der Triebkräfte eine 
Reihe natürlicher Abhängigkeiten und konnte theoretisch rund um die Uhr betrieben 
werden. Die Bahnhöfe mussten somit einer gänzlich veränderten raumzeitlichen 
Verfasstheit des Eisenbahnwesens entsprechen und zusammengenommen auf einen 
zum Postwesen vergleichsweise transitorischen Kurzaufenthalt bzw. auf die mehr oder 
minder gleichzeitige »Passage« einer Vielzahl von Reisenden ausgerichtet werden. 


Abbildung 9: Postpassagierstube in Schottland: Vereinigung unterschiedlicher Dienstleistungs- 
einrichtungen in nur einem Raum (Kochstelle/Restauration, Gepäckdepot, Warteraum). 
Zeichnung von Henry Ritter, Datum unbekannt. 


Quelle: Henry-Ritter-Album, Königswinter und Achenbach, 1863, ©Michael Venator. 


9 »Ifthe average road coach carried between ten and fourteen people the Railway would need to 
multiply this figure by a factor of ten at least« (Hadfield und Biddle, The Canals of North West Eng- 
land, 1: 49ff.) 
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Abbildung 9 zeigt exemplarisch die Ansicht einer Postpassagierstube, die als Vor- 
läufer baulicher Einrichtungen für den Personenverkehr und als rudimentärer Bezugs- 
punkt des späteren Bahnhofsbaus angesehen werden kann." Wenngleich, wie in dieser 
Zeichnung zu sehen, bereits in der Poststation verschiedene Funktionen und Dienst- 
leistungen eines institutionalisierten Verkehrsangebots - bspw. Restauration, Warte- 
raum, Gepäckaufbewahrung - zu finden waren," erforderte das Eisenbahnwesen durch 
seine zum Postkutschenwesen vergleichsweise großmaßstäblichere Personenfrequenz 
sowie der infrastrukturellen Besonderheit, dass nicht ein bestehender Straßenraum 
genutzt, sondern ein fixierter Schienenweg unter dem Einsatz schwerer Dampfma- 
schinen befahren wurde, gänzlich neuartige Baulösungen. So bleibt schließlich trotz 
der vielfältigen Bezüge und punktueller betrieblicher und personeller Persistenzen zum 
etablierten Verkehrssystem der Postkutschen in funktionaler Beziehung zusammenfas- 
send festzuhalten, dass fast jede Lösung für die erweiterten funktionalen Herausforde- 
rungen der Eisenbahn neu entwickelt werden musste. 

Die vielfältigen Lösungen der Bauaufgabe »Bahnhofsbau« beanspruchten zwar je- 
weils nur einen Bruchteil der Gesamtbaukosten einer Eisenbahnlinie,” doch die ge- 
schaffenen Bauwerke repräsentierten wie kaum ein anderer Aspekt des Eisenbahnwe- 
sens die Ankunft einer neuen Verkehrsepoche.” Insbesondere aus Sicht der Reisen- 
den repräsentierten sie die Bahnfahrt selbst, da diese jenseits des Bahnhofs meist nur 
auf freier Strecke stattfand bzw. als Raumdurchquerung wahrgenommen wurde.'* Der 
Bahnhof mit seinem Empfangsgebäude wurde zum weithin sichtbaren Ausdruck der 
dampfgetriebenen Transportrevolution und der mit ihr stimulierten gesellschaftlichen, 
kulturellen und wirtschaftlichen Veränderungen. Was sich zunächst als triviale Gewähr- 
leistung zum Zweck entpuppte, »den Verkehr von Personen und Gütern auf Eisenbah- 


5 sollte im 


nen zu vermitteln [und] diesen Verkehr überhaupt möglich zu machen«,' 
Laufe des 19. Jahrhunderts die symbolische Aufladung zum bedeutungsvollen »Verdich- 


tungsraum von Modernität, Urbanität und Industrialisierung«'* schlechthin erfahren. 


10 Diese räumliche Disposition einer Sammelstelle von Reisenden vor Abfahrt im Verkehrsmittel 
kann durchaus auch als ein früher Vorläufer heutiger Gate-Bereiche auf Flughäfen interpretiert 
werden. 

11. Wohlgemerkt meist in nur einem einzigen Raum. 

12 Bezüglich der konkreten Baukosten verweist ein Handbuch aus den frühen 1870er Jahren verweist 
darauf, dass der Bau von Bahnhöfen und Wärterhäuschen entlang der Strecke im Durchschnitt 
11% der Gesamtinvestitionskosten des Streckenneubaus im Deutschen Reich ausmachen würde 
(Eduard Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen: Erster Theil. Die An- 
lage der Bahnhöfe (Leipzig: Arthur Felix, 1873), 360). Zugleich darf dieser gering erscheinende An- 
teil nicht verdecken, wie kostenintensiv damit die Schaffung der im Verhältnis zur Gesamtstrecke 
kleindimensionierten Wegpunkte war. 

13 Neben der Errichtung von Bahnhöfen stellten wohlgemerkt auch die Errichtung von Opern, Parla- 
mentsgebäuden, Markthallen oder öffentlichen Bibliotheken paradigmatische Bauaufgaben des 
19. Jahrhunderts dar, die aufgrund ihrer Funktion oder Dimension kaum oder auf gar keinen Vor- 
gängermodellen aufbauen konnten. 

14 Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäudeg, 1. 

15 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 3. 

16 _Markwart Herzog und Mario Leis, »Der Bahnhof: Kathedrale, Erlebniswelt, Sozialstation und Kon- 
sumparadies«, in Der Bahnhof: Basilika der Mobilität — Erlebniswelt der Moderne, hg. von Markwart 
Herzog und Mario Leis (Stuttgart: W. Kohlhammer, 2010), 7. 
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Bahnhöfe repräsentierten und bündelten nicht allein den gesellschaftlichen Wandel und 
kulturellen Zeitgeist des 19. Jahrhunderts, sie gestalteten ihn zugleich auch. Bahnhöfe, 
resümiert Meeks den Zusammenhang zwischen neuer Transporttechnologie und der 
dafür zu errichtenden Verkehrsplätze, »were becoming the symbol of the age.«'7 

Mit welchem Raumprogramm, welchen funktionalen Einrichtungen und nicht zu- 
letzt mit welchen gestalterischen Mitteln aber sollten die Bahnhöfe - oder trefflich 
im technischen Ingenieurs-Duktus ausgedrückt, die »Vermittlungsstellen zwischen der 
Transportanstalt und der Bevölkerung«'® - ausgebildet werden und welche Auswirkun- 
gen mag dieses bauliche Gefüge auf die Wahrnehmung von darin erlebten verkehrsin- 
duzierten Wartezeiten genommen haben? 


Anforderungen und Elemente der neuen Bauaufgabe 
Bahnhöfe bilden den punktuellen und im Grunde einzigen Übergangsbereich von Per- 
sonen auf die Bahn. Als einer der federführenden Ingenieure des deutschen Eisenbahn- 
wesens im 19. Jahrhundert stellte Eduard Schmitt zur Bedeutung des Bahnhofsbaus 
fest: »Die Bahnhöfe spielen, in der Gesammtheit einer Eisenbahn, eine äusserst wichti- 
ge Rolle. Sie erfordern ein sehr sorgfältiges Studium, weil durch ihre gute Anlage gros- 
se Ersparnisse im Betriebe der Bahn erzielt werden können, und weil die Wahl ihrer 
Stellung allein einen sehr grossen Einfluss auf die Zukunft der Bahn ausüben kann. «° 
Angesichts der relevanten Stellung innerhalb des Eisenbahnwesens wundert es kaum, 
dass die Lösung dieser neuen Bauaufgabe von Anbeginn hitzige Diskussionen unter Ar- 
chitekten, Ingenieuren und Politikern erzeugte, die über Jahrzehnte hinweg Lehrbücher 
und Fachzeitschriften füllten. 

Den betrieblichen Erfordernissen des Bahnverkehrs entsprechend galt es grund- 
sätzlich jeweils die folgenden Bauelemente orts- und budgetabhängig in möglichst ef- 
fizienter Form miteinander in Verbindung zu bringen: 


«  Empfangsgebäude mit Serviceeinrichtungen für die Reisenden und Diensträumen 
der Bahnverwaltung (insbesondere der Verkaufsstelle für Fahrscheine) 

e  Bahnsteige bzw. Plattformen zum Besteigen und Verlassen der Züge 

e  Überdachte Wagen-, Personen- oder Gleishalle mit Einrichtungen zum Bewegen der 
Wagen (Drehscheiben) 

e Optional: Vorgelagerter Hotelbau (vorwiegend in England und den USA realisiert). 


Bahnhöfe wurden dazu ferner in der Regel in drei hintereinander liegende systemi- 
sche Zonen gegliedert. Auf der Stadtseite schloss sich ein vorgelagerter Vorplatz dem 
örtlichen Straßensystem an und ermöglichte den Zubringerverkehr zum Bahnhof.” 


17 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 39. 

18 A. Goering und M. Oder, Der Eisenbahnbau, Bd. 4: Anordnung der Bahnhöfe, Handbuch der Inge- 
nieurwissenschaften 5. Teil (Leipzig: Engelmann, 1907), 1. 

19 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 3. 

20 Lagen eine Vielzahl von Bahnhöfen zu Beginn des Eisenbahnzeitalters noch zum Teil weit vor den 
Ortschaften (besonders in Deutschland, weniger dagegen in England), entwickelte sich die Ein- 
bindung der Bahnhöfe in den Stadtraum zu einer der komplexesten Aufgaben des Eisenbahnwe- 
sens. Die Verbindung von Stadt und Eisenbahn bildete damit letztlich einen der wichtigsten Kris- 
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Auf der Bahnseite ermöglichten erhöhte und überdachte Bahnsteige den direkten Zu- 
gang in die Wagen und boten Witterungsschutz. Dazwischen schob sich das Empfangs- 
gebäude mit seinen Einrichtungen als Bindegliedzone zwischen Stadtraum und Zug.” 
Die Zusammenführung der Einzelelemente entlang dieser Zonen schuf schließlich ein 
bau- und verkehrshistorisch einzigartiges Ensemble, eine durch Zäune und Hochbau- 
ten abgeschlossene Anlage, die angesichts ihrer eingefriedeten und abgeschlossenen 
Charakteristik die Bezeichnung »Bahnhof« durchaus verdiente.” Auch hier zeigten sich 
angesichts der Charakteristik einer abgeschlossenen Anlage wiederum enge sprachli- 
che als auch funktionale Bezüge zu den bereits vor dem Eisenbahnzeitalter bestehen- 
den Posthöfen, die teils - wie etwa beim Thurn und Taxis Posthof in Frankfurt a.M. - 
bereits überdachte Abfertigungsbereiche aufwiesen und ein gewisses Maß an Witte- 
rungsschutz und Komfort boten.” 


Vielfalt der Ausführungen: Typologie des Bahnhofsbaus 

Jenseits der Gemeinsamkeit, dass die genannten Bauelemente des Bahnhofes in irgend- 
einer Form vorhanden sein mussten, zeigten sich in der Praxis mitunter stark abwei- 
chende Lösungen, die sich insbesondere aus den unterschiedlichen relativen Lagen der 
Bahnhöfe zur Stadt und den Gleiskörpern, aus spezifischen topografischen Gegeben- 
heiten, der hierarchischen Funktion des jeweiligen Bahnhofes im Gesamtnetz (End- 
punkt, Startpunkt, Zwischenstation) sowie aus der dem Bahnunternehmen verfügba- 
ren Grundstücksgröße ergaben. Bedingt durch die Varianz dieser und weiterer Ein- 
flussfaktoren schufen die realisierten Pionierprojekte der 1830er und 1840er Jahre zu- 
nächst eine breite Vielfalt von Entwürfen und Vorschlägen im Spektrum von Längen-, 
Quer-, Umschließungs-, Anschluss- oder Übergangsbahnhöfen.”* Meeks typologisiert 
allein bis Anfang der 1840er Jahre fast ein Dutzend weltweiter Stationsausführungen, 
die von einer seitlichen Erschließung (Durchgangsbahnhof) bis hin zum besonders be- 
kannten und monumentalen Typus des Kopfbahnhofs reichen (Abbildung 10). All jene 
Bahnhofstypen wiesen ihre jeweiligen Vor- und Nachteile bezüglich Betriebsführung, 
Baukosten und Komfort auf, die an dieser Stelle aufgrund ihrer erschöpfenden Tiefe 
nicht näher ausgeführt werden sollen. Zusammengenommen zeigten sie jedoch das 
tendenzielle Dilemma auf, dass jene Formen, die bequemer für die Reisenden waren 
(bspw. durch besonders kurze Wege vom Eingang zum Zug, wenige »verlorene Stei- 
gungen« durch Treppen), sich für die privaten oder stattlichen Bahnunternehmen zu- 
gleich als vergleichsweise teurer und personalaufwendiger erwiesen. Die aus Sicht des 


tallisationspunkte städtebaulicher Entwicklung des 19. Jahrhunderts. Vgl. Christian W. Thomsen, 
»Kathedralen der Moderne? Bahnhofsarchitektur — gestern, heute und morgen«, in Der Bahnhof: 
Basilika der Mobilität — Erlebniswelt der Moderne, 19. 

21 Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude, 2. 

22 Vgl. Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn: die Herrschaft über Raum und Zeit 1800-1914, 24. 

23 Vgl. ebd., 23. Später erbaute oder erweiterte Posthöfe standen den parallel errichteten Bahnhö- 
fen in puncto Komfort mancherorts in nichts nach. So verfügte etwa der 1846 errichtete zentrale 
Posthof von Sankt Petersburg bereits über Gasbeleuchtung, ein Wasserversorgungssystem oder 
gar Souvenirshops für die Versorgung der Abreisenden (Vgl. Bekasova, »The Making of Passengers 
in the Russian Empire«, 208.) 

24 Vgl. Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 61ff. 
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Bahnberriebs effizientesten und sichersten Lösungen kollidierten demnach oftmals mit 
Unannehmlichkeiten für die Reisenden.” 

Ausgehend vom Prototypen des Bahnhofsbaus - der Liverpool Crown Street Station 
(1830) - avancierte der Durchgangsbahnhof mit seitlicher Erschließung (Typus Nr.4 in 
Abbildung 10) schließlich zum insgesamt meistgebauten Bahnhofstypus, der bis in die 
Gegenwart allen Standardisierungs- und Rationalisierungswellen standgehalten hat. In 
der Ausprägung des Durchgangsbahnhofs wurde bei diesem Typus das Empfangsge- 
bäude parallel zum Bahnkörper angeordnet, was einen ungehinderten Durchfluss des 
Bahnverkehrs durch die Ortschaft ohne betriebliche Notwendigkeit zusätzlicher Wen- 
demanöver (wie etwa im Kopfbahnhof) ermöglichte. Jener Typus des »one-sided-style« 
galt aus zeitgenössischer Sicht als die natürlichste denkbare Form, die, um den noch 
geringen Betrieb sicherzustellen, zugleich (noch) keinen Bruch mit bestehenden Bau- 
traditionen nötig machte.” 

Die Etablierung geeigneter Lösungen in Abhängigkeit von lokalen Betriebsverhält- 
nissen, dem verfügbaren Kapital oder gar der kulturellen Besonderheiten der Reisen- 
den nahm Jahrzehnte in Anspruch und schuf ein eigenes bau- und ingenieurswissen- 
schaftliches Diskursfeld und - wie zu zeigen sein wird - um 1900 eine eigene Wis- 
senschaftsdisziplin. Mit dem Bau der ersten Bahnhofsgeneration wurde die Suche und 
Diskussion geeigneter Baulösungen - zusammen mit unzähligen Schilderungen bishe- 
riger nationaler und internationaler Erfahrungen und Prognosen des Bahnhofsbaus - 
zu einem festen Bestandteil der Debatten in den Fachkreisen des Architektur- und In- 
genieurswesens. Ausdruck dieser sich ausbreitenden Fachdebatten war die Professio- 
nalisierung des Eisenbahningenieurswesens, die Gründung neuer Publikationsorgane, 
Vereine oder die Einrichtung fester Rubriken in den bereits vor dem Eisenbahnwesen 
bestehenden einschlägigen Fachzeitschriften. 


Probleme und Unsicherheiten 

Die neue Aufgabe des Bahnhofsbaus stand bereits in ihrer Frühphase vor Schwierig- 
keiten, die aus der hohen Veränderungsdynamik des Eisenbahnwesens selbst und dar- 
an gekoppelt aus konstruktionstechnischen Schwierigkeiten der stetigen Bedarfsan- 
passung resultierten. Entscheidendes Hauptproblem für den Bahnhofsbau bestand in 
der allgemeinen Unklarheit über die Verkehrsentwicklung und der damit verbundenen 
Dimensionierung der Räumlichkeiten, die wiederum Einfluss auf die baustatistische 
Umsetzung und den geeigneten Materialeinsatz nahmen. Welchen Bedarf würde die 
neue Transporttechnologie entwickeln? Wie viele Menschen würden die Eisenbahnen 
nach Eröffnung tatsächlich nutzen? Sollte die Dimensionierung und Ausstattung neu 
zu erbauender Bahnhofsgebäude bereits eine optimistische Verkehrsentwicklung be- 
rücksichtigen oder im Sinne größtmöglicher Wirtschaftlichkeit und allgemeiner Unge- 
wissheit der zukünftigen Entwicklung zunächst noch kleiner dimensioniert und spar- 
tanisch ausgestattet werden? Wie sollten generell die Räumlichkeiten und Wegeführun- 
gen beschaffen sein und welche neuen Bedarfe würden sich im Verlauf einer Bahnreise 


25 Hierzu sei beispielhaft auf den Neubau des Hannoveraner Hauptbahnhofes von 1881 verwiesen, 
siehe Kap. 8.1.1. 
26 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 31. 
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Abbildung 10: Typologie der Bahnhofsbauten in der Frühphase des Eisenbahnwesens. 
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entwickeln, die im Bahnhof Berücksichtigung finden mussten? Was aus heutiger Sicht 
als trivial erscheinen mag, formte für die Zeitgenossen der 1830er und 1840er Jahre ei- 
ne Gleichung mit vielen Unbekannten, die zusätzlich dadurch erschwert wurde, dass 
die einmal gebauten Strukturen mitunter nur wenig Spielraum besaßen, um sich dem 
hochdynamischen Feld der Eisenbahnentwicklung in Form baulicher Erweiterungen 


anzupassen. 
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Wenngleich jegliche dieser Fragen direkte und indirekte Auswirkungen auf die neue 
Bauaufgabe des Bahnhofshofes nahmen, bildete das besonders aus Sicht der Ingenieure 
wohl herausforderndste Element die Schaffung einer Bahnsteige und Gleise überspan- 
nenden Bahnsteig- oder Perronhalle zum Witterungsschutz, die mittelfristig nicht nur 
gänzlich neue Materialien (Eisen statt Holz), sondern auch neue Konstruktionsmetho- 
den erforderte. Neben diesem großflächigen Bauelement, das in der Folgezeit zusam- 
men mit dem Empfangsgebäude zum ikonischen (Unterscheidungs-)Merkmal eines 
jeden (Großstadt-)Bahnhofs wurde, mussten jedoch mit zunehmendem Reiseverkehr 
auch viele kleinteilige Lösungen gefunden, adaptiert oder weiterentwickelt werden. 
Hierzu gehören die für die Reisenden bestimmten Vordächer, Windfänge, Fahrkarten- 
schalter, Gepäckorganisationen, Uhrentürme, Speiseräume, sanitäre Einrichtungen als 
auch die für die Verwaltung und das Bahnpersonal dienenden Büro- und Wohnräu- 
me. Die Architekten und Ingenieure des frühen Eisenbahnwesens standen damit zu- 
sammengenommen gleich vor zwei Problemfeldern: Zum einen vor dem Problemfeld 
der konkreten ortsspezifischen Baulösung und zum anderen vor dem Problemfeld der 
gleichzeitig notwendigen Skalierung einer ohnehin unsicheren Bauaufgabe in Form der 
Errichtung hunderter oder (im nationalen Kontext) gar tausender Stationen innerhalb 
weniger Jahre. 


Erste Bahnhöfe: Reallabore mit noch vergleichsweise lösbaren Aufgaben 

Die jüngste Generation der Bahnhöfe und Empfangsgebäude sah sich mit diesen wach- 
senden Problemen jedoch zunächst erst nur in abgeschwächter Form konfrontiert. Ent- 
sprechend der eisenbahntechnischen Vorreiterrolle war wiederum England der Schau- 
platz des Aufbaus der jüngsten Generation von Bahnhöfen und Empfangsgebäuden. 
Hier konnten vor allem die bestehenden Vorkenntnisse der teilweise noch pferdebetrie- 
benen Strecke Stockton-Darlington (seit 1825) mit ihren noch vergleichsweise handhab- 
baren Passagierzahlen dafür sorgen, dass keine allzu großen kapazitären Schwierigkei- 
ten in der Errichtung der ersten Bahnhofs-Prototypen zu erwarten waren. Die ersten 
Strecken bildeten zudem noch keine Netze aus, sondern stellten sich als punktuelle und 
relativ kurze Verbindungen zwischen wichtigen Zentren oder Verbindungen von Zen- 
tren zu bedeutenden Vororten dar. Dieser noch fehlende Netzcharakter bewirkte eine 
gewisse Komplexitätsreduktion bezüglich der Prognose der Passagierzahlen, die sich 
damit zuvorderst aus der Maximalkapazität nur eines einzigen Zug ergab und bspw. 
noch keine aus zusätzlichen Umsteige- und Anschlusssituationen resultierenden Nach- 
fragespitzen berücksichtigen musste. Darüber hinaus legten die Eisenbahnunterneh- 
men ihren Fokus auf die Errichtung der Strecke und damit auf vorwiegend technische 
Aspekte, sodass den ersten Bahnhöfen zunächst eine noch vergleichsweise untergeord- 
nete Bedeutung im Gesamtsystem beigemessen wurde. So entfielen etwa beim Bau der 
Strecke Liverpool-Manchester nur insgesamt etwas mehr als 5 Prozent der Gesamtbau- 
kosten auf die Errichtung von Hochbauten (End- und Zwischenstationen, Lagerhäuser, 
Büroräume und Depots).”” 


27 Berechnet auf Grundlage der geschilderten Kostenpositionen des entsprechenden Streckenbaus 
in Kirwan, A Descriptive and Historical Account ofthe Liverpool and Manchester Railway, 8. Der geringe 
Anteil an den Baukosten lässt sich zum einen durch die noch geringe Menge an Zwischenstatio- 
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Folglich dominierten in den 1830er Jahren zunächst noch einfachste Bauten, die nur 
das Notwendigste bereithielten, um den Übergang von der Stadt auf die Bahn über- 
haupt erst einmal grundsätzlich zu ermöglichen. Der Architekt Lichthammer trifft in 
einem in der österreichischen Allgemeinen Bauzeitung erschienenen Reisebericht aus 
dem Jahr 1842 über das nationale Bahnsystem Belgiens bezüglich der baulichen Ge- 
staltung der dortigen Bahnhöfe eine Feststellung, die durchaus als repräsentativ für 
jegliche Eisenbahnnationen der Frühphase einzustufen ist. So ging man beim Entwurf 
des Bauplanes der ersten belgischen Stationen zunächst »von dem Grundsatze aus, erst 
durch Anlegung provisorischer Bahnhöfe die Bedürfnisse kennen zu lernen, da diesel- 
ben im Voraus nie so genau bestimmt werden können.’ Diese Strategie des »Trialand 
Errors verdeutlicht abermals die Neuheit der Bauaufgabe, die direkt an die Ungewiss- 
heiten der Betriebsführung selbst gekoppelt waren. 

Die Frühphase des Bahnhofsbaus, so resümierten im frühen 20. Jahrhunderts Goe- 
ring und Oder im Rückblick auf das erste Jahrhundert der Eisenbahn, hatte »noch keine 
Vorstellung vom Anwachsen des Verkehrs (...). Es war daher natürlich, daß fast überall 
die ersten Anlagen der Bahnhöfe sich bald als unzureichend erweisen, trotzdem man 
sie nach damaliger Meinung wohl schon reichlich bemessen zu haben glaubte und sie in 
Deutschland von vornherein, namentlich bei Staatsbahnen, mit einer gewissen Vorliebe 
behandelt und ausgestattet hatte.«?? Zugleich bestand die Frühphase des Bahnhofsbaus 
im Zeichen breiter Experimentierfreude. So fasst Meeks mit Blick auf die ersten zwei 
Jahrzehnte der Typisierung des Bahnhofsbaus zusammen: »Station types elude ready 
classification. Some stations bore in them the patterns for the great terminals of the 
future, others proved abortive.«’° Die frühen Bahnhöfe von Liverpool (1830), Manches- 
ter (1830), Nürnberg (1835) oder Berlin (1838) entsprachen damit wahrlichen Reallabo- 
ren. An und in ihnen wurden die betrieblichen und baulichen Bedürfnisse des neuen 
Transportmittels quasi realexperimentell erkundet. Diese Reallabore können in bau- 
licher Hinsicht unter dem Slogan einer »simple, logical solution to a purely practical 
problem«®' subsumiert werden, denen die Architekturgeschichte trotz ihres funktiona- 
len auf »sound construction and unpretentious honesty«°” ausgerichteten Charakters 
zugleich eine würdevolle Ausstrahlung attestiert hat. 

Wenn damit der Grundcharakter der Frühphase des Eisenbahnwesens als betriebli- 
cher Experimentierraum in einer baulich pragmatisch-funktionalen Umgebung umris- 
sen werden kann, stellt sich nun die Frage, wie an diesen Orten der erstmals notwendige 
situative Aufenthalt bzw. das systemische Warten verhandelt wurde. Um dem Charak- 
ter des Wartens zum Zeitpunkt der frühesten baulichen Situation des Eisenbahnwe- 
sens nun näher auf die Spur zu kommen, sollen im Folgenden eine Reihe ausgewähl- 
ter englischer und deutscher Bahnhöfe der Frühphase des Eisenbahnwesens beleuchtet 


nen und Wärterhäuschen begründen, jedoch auch durch die noch sehr pragmatische und wenig 
repräsentative Gestaltung und Ausführung der Stationen. 

28  Lichthammer, »Ueber einige Bahnhöfe des westlichen Deutschlands und Belgiens«, Allgemeine 
Bauzeitung 7 (1842): 354. 

29 Goering und Oder, Der Eisenbahnbau, 4: Anordnung der Bahnhöfe:2. 

30 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 29. 

31  Arschavir, »The Inception of the English Railway Station«, 72. 

32 Ebd., 67. 
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werden, um an jenen Orten eine Archäologie des Wartens zu betreiben. Beginnend mit 
einer kurzen einleitenden Beschreibung der Entstehungsgeschichte, gestalterischer As- 
pekte und Auffälligkeiten des jeweiligen Bahnhofs schwenkt die Betrachtung dazu im 
Anschluss auf die Analyse der baulich-betrieblichen Rahmung des Wartens (Außenper- 
spektive) und der Interpretation der möglichen sozialen und kommunikativen Auswir- 
kungen dieser baulich-technischen Rahmungen für den wartenden Reisenden (Innen- 
perspektive). Die Analyse der Orte des Wartens speist sich dazu aus grafischen Quellen 
(Baupläne, Grundrisse), aus schriftlichen Quellen (Reiseberichte, Zeitungsartikel) sowie 
aus Sekundärquellen und wird entlang des bereits erwähnten, deduktiven Kategorien- 
rasters strukturiert: 


e  Wartebezogenes Raumprogramm (Lage, Stellung, Ausstattungen) 
e  Sprachliche Repräsentation des Wartens 

« Dauer des Wartens 

e Formalität des Wartens 

e  Sozialität des Wartens 


Um hierbei eine narrative Verschränkung der Innen- und Außenperspektive des ver- 
kehrlichen Wartens zu erreichen, werden die gesammelten Erkenntnisse - wenn vor- 
handen - von Quellenaussagen zur Rezeptionsgeschichte des Wartens in der jeweiligen 
Zeitebene flankiert und von zusammenfassenden Betrachtungen bzw. dem Versuch ei- 
ner Rekonstruktion der frühesten Wartezeiterfahrung abgeschlossen. 


6.2 Die Orte des (frühen) Wartens: Bahnhöfe der ersten Generation 
6.2.1 Liverpool - Crown Street Station (1830) 


Bauliche Kurzbeschreibung 

Die am 15. September 1830 im Rahmen der Streckeneröffnung Liverpool-Manchester 
eingeweihte Crown Street Station in Liverpool bildete den Urtypus des Bahnhofsbaus.” 
Er gilt aus Sicht der Architektur- und Eisenbahngeschichte als »probably the first build- 
ing of any substance to be designed specifically to meet the needs of railway travel.«* 
Mit seiner dominanten hölzernen Überdachung, die durch eine gegenüber dem Emp- 
fangsgebäude errichteten Stützmauer gehalten wurde, vereinte dieser Bahnhof (Typus 


33 Zwar verfügte bereits auch die Strecke Stockton-Darlington über bauliche Strukturen für Zu- und 
Abgang zur Eisenbahn, jedoch wurden hierfür vorwiegend bereits zuvor bestehende Strukturen — 
insbesondere Pubs, Inns oder bestehende Lagerhäuser - genutzt. Die Gebäude der Linie Stockton- 
Darlington wurden erst im Laufe der 1830er Jahre durch funktional dem Eisenbahnverkehr gewid- 
mete Strukturen erweitert und damit zeitlich nach den Eröffnungen in Liverpool und Manchester. 
Weil die Bahnhofsgebäude von Liverpool und Manchester als Neubauten errichtet wurden, die 
funktional auf den dampfbetriebenen Regelverkehr nach festem Fahrplan ausgerichtet wurden, 
können diese beiden Bahnhöfe folglich als die weltweit ersten Bahnhofsgebäude betrachtet wer- 
den. 

34  Arschavir, »The Inception of the English Railway Station«, 67. 
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»seitliche Erschließung.) trotz seiner noch vergleichsweise bescheidenen Dimensionen 
bereits alle wesentlichen Elemente des modernen Bahnhofs im Embrionalstadium.? 
Diese Elemente umfassten - wie bereits oben geschildert - die Troika aus Empfangs- 
gebäude, Bahnsteig bzw. Plattform und einer Wagen-, Personen- oder Gleishalle. Im Gegen- 
satz zum baulichen Novum der überdachten dreigleisigen Halle aus einem hölzernen 
Hängewerk wurde jedoch das zeitgenössisch noch oft als swarehouse« oder »railway of- 
fice: bezeichnete Empfangsgebäude selbst in Form eines einfachen, zweigeschossigen 
Massivbaus in klassizistischer Formensprache ausgebildet. Klammert man also die an- 
geschlossene Gleishalle von der Betrachtung aus, konnte dieses eher unspektakuläre 
und zugleich zeitgenössisch als »handsome building«° bezeichnete Empfangsgebäu- 
de demnach wohl noch kaum explizit als ein originär dem Eisenbahnwesen bestimm- 
tes Gebäude ausgemacht werden. Es unterschied sich schlichtweg nur wenig von der 
Architektur der städtischen Bebauung Liverpools. Mit Blick auf das Gesamtensemble 
dieses »Pionier-Bahnhofs<, das uns bis heute dank einer zeitgenössischen Darstellung 
von T.T. Bury aus dem Jahr 1833 (Abbildung 11) überliefert wird, kommt damit deutlich 
der bereits angesprochene architekturhistorische Befund des frühen Bahnhofsbaus in 
seiner Charakteristik zwischen der relativ unkritischen Fortführung bestehender Bau- 
traditionen einerseits und der schwierigeren Aufgabe zur Lösung neuer Funktionsan- 
sprüche andererseits zum Ausdruck. Während das einem Wohnhaus ähnelnde Emp- 
fangsgebäude eine deutliche Kontinuität des (bekannten) Bauens verdeutlichte, bildete 
die Konstruktion des angeschlossenen Hallendaches die Erweiterung um ein gänzlich 
neues, in dieser Form bislang nie zuvor realisiertes Bauelement.’ Es steht hierbei zu 
vermuten, dass der Chef-Ingenieur der Liverpool & Manchester Eisenbahngesellschaft 
George Stephenson und der mutmaßliche Architekt John Foster Junior” für diesen »Hy- 
briden« aus Wohnhaus und Gleishalle in engem Austausch standen, insbesondere um 
eine adäquate Lösung für die neue Bauaufgabe einer weitgespannten Überdachung zu 
finden.” Diese Kooperation zwischen Architekt und Ingenieur sollte sich im weiteren 
Verlauf des 19. Jahrhunderts zu einer zentralen Kooperation und zugleich zu einem der 
zentralsten Machtkämpfe moderner Bautätigkeit entwickeln.“ Empfangsgebäude und 
Wagenbhalle bildeten - angefangen mit Liverpools erstem Bahnhof - zwei oftmals op- 
positionäre Elemente, die jeweils entweder in der Verantwortung des Architekten oder 
des Ingenieurs standen und die aus architekturhistorischer Sicht in folgenden Genera- 
tionen des Bahnhofsbaus nie gänzlich vereint werden konnten. 

In bahnbetrieblicher Hinsicht ist mit Blick auf die Crown Street Station weiter- 
hin zu bemerken, dass sich unter der an den Stirnseiten offenen Überdachung zudem 


35 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 28. 

36 Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway, 18. 

37 Der Architekturhistoriker Chris Barman vermerkte gar bezüglich der historisch zäsuralen Heraus- 
forderung des Überspannens großer Raumflächen in den Gleishallen: »Not since the days of the 
great cathedrals had the constructor of buildings been faced with such a challenge.« Christian Au- 
gustus Barman, An introduction to railway architecture (London: Art and Technics, 1950), 14. 

38 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, xiii. 

39 Vgl. ebd., 28. 

40 Vgl. Arschavir, »The Inception of the English Railway Station«, 69. Hierzu auch Gordon Biddle, Vic- 
torian Stations: Railway Stations in England and Wales, 1830-1923 (Newton Abbot: David and Charles, 
1973), 89. 
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Abbildung 11: Ansicht des Bahnhofs Liverpool mit Empfangsgebäude und überdachter Wagen- 
halle. 


Quelle: T.T. Bury, Coloured Views on the Liverpool and Manchester Railway 
(London: Ackermann & Co., 1833), Tafel 8. 


bereits eine klare, für moderne Massenverkehrssysteme typische Trennung von abfah- 
renden und ankommenden Passagieren befand. Während die aus Liverpool abfahren- 
den Passagiere eine dem Empfangsgebäude angeschlossene, von Kolonnaden gesäumte 
Veranda - die Vorstufe eines Bahnsteigs - für das Erwarten der Züge nutzten, stiegen 
die aus Manchester anreisenden Passagiere auf der gegenüberliegenden Seite aus. Mit- 
hilfe dieser Trennung konnten Wegekreuzungen verringert und der Betriebsablauf im 
wahrsten Wortsinn relativ reibungslos gestaltet werden. Zudem zeigte sich mit diesem 
Pionierbahnhof bereits der auch für die Passagiererfahrung so relevante Schleusencha- 
rakter des Empfangsgebäudes, indem sich das Gebäude - wie in Bury’s Illustration gut 
zu erkennen - zwischen den öffentlichen Verkehr des städtischen Straßenraums auf 
dem Vorplatz und den Eisenbahnverkehr schob. Beide Bereiche wurden damit deut- 
lich voneinander getrennt. Das Empfangsgebäude erfährt hiermit bereits im Urtypus 
seine vermittelnde und damit transitorische Grundausrichtung zwischen Stadt- und 
Verkehrsraum, die es bis in die Gegenwart hinein behalten sollte. 

Angesichts der beschriebenen Unsicherheit, wie die neuartige Bauaufgabe des 
Bahnhofsbaus zu lösen sei, muss die Crown Street Station als baulich wie betrieblich 
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gelungener Auftakt bezeichnet werden. Ihr Empfangsgebäude ermöglichte den gefor- 
derten Übergang auf das Bahnsystem durch Gewährleistung einer Doppelfunktion: die 
Schaffung eines Schutzraumes für das (nunmehr) systemische Warten bzw. den situa- 
tiven Kurzaufenthalt und - damit verbunden - den geordneten und kontrollierbaren 
Zugang auf die Bahn selbst.“ Dieser Ort muss damit als einer der ersten Schauplätze 
für die Ausbildung einer neuen Kulturtechnik verstanden werden, die nicht allein 
das beschleunigte Reisen in einem Dampfwagen, sondern ebenso die systemisch und 
psychisch neuartige Disposition des Antizipierens jener beschleunigten Raumüber- 
windung in eigens dafür vorgesehen, transitorischen Strukturen beinhaltete. Trotz 
ihrer weltweiten Strahlkraft als Musterbeispiel für den Bahnhofsbau musste die Crown 
Street Station ihren Dienst bereits nach sechs Jahren aufgrund des enorm gewachsenen 
Verkehrsvolumens — die durchschnittlichen Anzahl Tagesreisender verdoppelte sich 
bereits nach wenigen Monaten - zugunsten der Liverpool Lime Street Station einstel- 
len, die nicht nur größere Kapazitäten, sondern zudem eine geringe Entfernung zum 
Stadtzentrum von Liverpool aufwies. Das Empfangsgebäude wurde wahrscheinlich 
wenige Zeit später abgerissen und wich einem Güterzentrum. 


Wartebezogenes Raumprogramm (Liverpool) 

Vor dem Hintergrund der verkehrsgeschichtlichen Bedeutung als weltweit erster voll- 
wertiger Bahnhof stellt sich nun die Frage, welches bauliche Gefüge für den neuerlichen 
organisatorischen Zwang des Wartens in diesem Mutterbau des Eisenbahnwesens be- 
reitgestellt wurde. Wahrhaftig stellt sich gar die Frage, ob es überhaupt bereits ein war- 
tebezogenes Raumprogramm gab. Bis auf die aufgeführte Darstellung von T.T. Bury 
sind hierzu keinerlei Bauakten überliefert, was die Quellenlage deutlich einschränkt. 
Dennoch vermutet Meeks in Rückgriff auf jene Darstellung: »On entering the build- 
ing he [the passenger, R.K.] found himself in a room which combined the functions 
of ticket-selling and waiting, as in the great concourses of today’s terminals. From the 
waiting room he passed onto the platform and into his carriage under the cover of a 
train-shed.«*” 

Nach Meeks’ Auffassung waren im Pionierbahnhof von Liverpool demnach die 
Funktionen des Wartens, des Ticketverkaufs und der Gepäckabfertigung in einem gro- 
ßen zusammenhängenden Raum organisiert, was damit der bereits oben erwähnten 
Orientierung der Bahnhöfe an den Strukturen von Posthöfen entsprechen würde (siehe 
Abbildung 9). Auch eine zeitgenössische Beschreibung von Walker, die wenige Jahre 
nach Streckenöffnung verfasst wurde, stützt Meeks’ These des frühen Vorhandenseins 
einer rudimentären räumlichen Struktur, die dem verkehrsinduzierten Phänomen des 
Wartens Raum bot. Walker beschreibt das Stationsgebäude 1832 folglich als 


»(..) a handsome building, used as offices for the clerks of the Company, coach-of- 
fices, and apartments for the reception and accommodation of passengers, who are 
conveyed there in omnibuses from Liverpool (...).«* 


41 Vgl.R.S. Fitzgerald, Liverpool Road Station, Manchester: an historical and architectural survey (Manch- 
ester: Manchester University Press, 1980), 58. 

42 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 28. 

43 Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway, 18. 
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Abbildung 12: Situationsplan und (vermuteter) Grundriss der Crown Street Station Liverpool. 
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Quelle: Meeks 1956, Annex Fig. 7. 


Aus dieser frühen Schilderung lassen sich folglich vier zentrale Punkte ableiten, die für 
eine Rekonstruktion der baulichen, sozialen und sprachlichen Verhandlung des ver- 
kehrlichen Wartens von Interesse erscheinen. 

Erstens wird deutlich, dass das Warten bereits von Anbeginn ein Bestandteil der 
Reiseerfahrung war und eine - wenngleich noch undifferenzierte - bauliche Rahmung 
erfuhr. 

Zweitens steht zu vermuten, dass es aufgrund der undifferenzierten räumlichen 
Disposition (alle Funktionen in einem Raum) vor der Abfahrt noch keinerlei Klassen- 
trennung bestand, obwohl die L&M-Eisenbahngesellschaft von Anbeginn zwei unter- 
schiedliche Wagenklassen anbot. Das Warten auf Abfahrt des Zuges war damit - zu- 
mindest in Liverpool — noch »klassenlos<, was wiederum soziale und kommunikative 
Auswirkungen erzeugt haben könnte, die an späterer Stelle noch zur Sprache kommen 
werden. 

Drittens wurde offenbar anfangs weder eine konkrete Begrifflichkeit des »Wartens« 
genutzt noch wurden etwa die »apartments for the reception and accommodation of 
passengers« als »Warteräume« bezeichnet, sondern vielmehr wurde die Praxis des si- 
tuativen Aufenthalts noch mit der betriebstechnischen Funktion des Wartens innerhalb 
des Eisenbahnwesens (Empfang und Unterbringung) umschrieben. 

Viertens liefert Walkers Beschreibung schließlich einen zentralen Hinweis darauf, 
dass das verkehrliche Warten seinen originären Ursprung bereits offenbar an anderer 
Stelle als am Bahnhof fand. So verweist Walker darauf, dass die Reisenden mit Omni- 
bussen aus der Stadt zum Bahnhof transportiert wurden. Der früheste Ort der Erfah- 
rung und Verhandlung des verkehrsinduzierten Wartens war also nicht unbedingt nur 
der Bahnhof selbst, sondern bereits das Warten auf den Zubringerverkehr zum Bahnhof 
an Omnibus-Stationen in der Stadt. Dass die Ersterfahrung des systemischen Wartens 
für die meisten Reisenden nur partiellam Bahnhof stattfand, erhält weitere Unterstüt- 
zung durch den Befund einer meist im Fahrpreis enthaltenen Transportdienstleistung 
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zum und vom Bahnhof in die angrenzende Stadt. Die ersten Bahnhöfe lagen oft der 
Kernstadt leicht vorgelagert,** weshalb in der Regel ein Zubringerverkehr eingerichtet 
wurde. Somit kann vermutet werden, dass der Großteil der Reisenden von diesem (kos- 
tenlosen) Service Gebrauch gemacht haben dürfte und die Warteerfahrung bereits ihren 
räumlichen Anfang >in der Stadt: nahm. Auch eine Schilderung des Betriebsablaufs an 
der Crown Street Station berichtet hierzu passend vom kritischen Umstand, dass vie- 
le Reisende mit den Omnibussen erst unmittelbar vor Abfahrt des Zuges am Bahnhof 
erschienen, was dazu führte, die Wagen oftmals überstürzt zu besteigen.“ Dies lässt 
weiter vermuten, dass die Warteräume am Bahnhof selbst gar nicht zwangsläufig auf- 
gesucht wurden und nährt den Eindruck, dass das früheste verkehrliche Warten für 
einen Teil der Reisenden im Grunde an vorgelagerten Orten und nicht am Bahnhof 
selbst stattfand.“ 

Neben jenen aus Walkers kurzer Schilderung ableitbaren Erkenntnissen, lassen sich 
Einblicke in die früheste Warteerfahrung des Eisenbahnwesens zudem aus den betrieb- 
lichen Herausforderungen der Eisenbahngesellschaft gewinnen. Das größte Problem 
bestand darin, einer ungekannt großen Menschenmenge innerhalb eines kurzen Zeit- 
raums den Übergang von der Stadt auf das (komprimierte) Bahnsystem zu ermöglichen: 
oder wie Donaghy es ausdrückt: »(...) handling such large crowds, the greatest problem 
was to get the trains started at their schedulded time.«*’ Um dieser Herausforderung zu 
begegnen, führte die L&M-Eisenbahngesellschaft einen Maßnahmenkatalog ein. Darin 
wurden die Kutscher dazu angehalten, spätestens zehn Minuten vor Abfahrt am Bahn- 
hof einzutreffen und damit den Reisenden (und vor allem den Betreibern) einen Zeit- 
puffer zu verschaffen, der für den geordneten, kontrollierten und sicheren Übergang 
auf die Wagen benötigt wurde. Diesen Zeitpuffer, der als ein Ursprung des systemi- 
schen Wartens gelten kann, sollten die Reisenden im Warteraum verbringen, aus dem 
sie erst fünf Minuten vor Abfahrt durch ein Glockensignal herausgebeten wurden. Im 
Anschluss wurde dann für einige Minuten eine kleinere Handglocke geläutet, um die 
Passagiere zum Einsteigen zu bewegen.“ Zudem durften den Warteraum nur Inhaber 
eines Fahrscheins nutzen, sodass hier keine Angehörigen Platz fanden, die Reisende 
und ihr Gepäck zum Bahnhof brachten.” 

Für eine weiterführende Rekonstruktion der frühesten Wartesituation des Eisen- 
bahnzeitalters kann bzw. muss aufgrund der fehlenden Quellenlage eine Interpretation 
der Illustration T.T. Bury’s unternommen werden. Bury’s Ansicht der Crown Street Sta- 
tion untermauert mit den im linken Bildrand sichtbaren, pferdegezogenen Omnibussen 
nicht nur den zuvor besprochenen Umstand des starken Zubringerverkehrs zum weit 


44 In Falle von Liverpool etwa lag der Grund für die etwas vorgelagerte Position des Bahnhofs in der 
behördlichen Auflage, dass die Dampflokomotiven nicht in das Stadtgebiet einfahren durften. 

45 Paul Wright, »Disused Stations: Liverpool Crown Street Station«, 2014, www.disused-sta- 
tions.org.uk/l/liverpool_crown_street/, zugegriffen am 15.08.2018. 

46 Bzw. sich das früheste verkehrliche Warten gestaffelt auf mehrere Warteorte (Stadt und Bahnhof) 
verteilte. 

47 Thomas). Donaghy, Liverpool & Manchester Railway Operations, 1831-1845 (Newton Abbot: David & 
Charles Publishers, 1972), 109. 

48 Vgl. ebd., 110. 

49 Vgl. ebd., 112. 
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vom Liverpooler Stadtzentrum entfernten Bahnhof. Die Illustration zeigt darüber hin- 
aus vor allem die räumliche Verteilung der Reisenden im Bahnhofsgelände, die Rück- 
schlüsse auf den möglichen Bewegungsradius und damit der Formalität des Wartens in 
der Frühphase ermöglicht. In der dargestellten Szene sind Reisende in fast allen Berei- 
chen des Bahnhofs zu sehen, die sich wahrscheinlich in zwei Gruppen unterteilen las- 
sen. Zu sehen sind zum einen Reisende, die mit einem gerade zuvor eingetroffenen Zug 
aus Manchester in Liverpool eingetroffen sein könnten (die Ankunftsseite befand sich 
wie erwähnt am rechten äußeren Gleis) und sich dem Anschein nach in Richtung der be- 
reitstehenden Omnibussen orientieren - bzw. sie bereits besteigen (linker Bildrand) -, 
um das Stadtzentrum zu erreichen. Zum anderen ist eine Gruppe Reisender zu sehen, 
die aufgrund ihrer Nähe des auf der Abfahrtsseite bereitstehenden Zuges (unmittelbar 
am Empfangsgebäude) die Abfahrt ihres Zuges nach Manchester erwarten. Während 
sich einige Reisende dieser zweiten Gruppe - in Nähe zu einer Stationsuhr - im eigens 
dafür vorgesehen Bereich der überdachten Veranda aufhalten, scheinen andere Rei- 
sende diese räumliche Struktur gar nicht zu nutzen. Sie warten, zum Teil auf Koffern 
sitzend, vor dem Gebäude oder zwischen den Gleisen (Gruppe in Bildmitte). Bei aller 
Vorsicht der Verallgemeinerung dieser punktuellen Darstellung? entsteht damit jedoch 
der Gesamteindruck eines relativ liberalen, wenig reglementierten, wenig formalisier- 
ten und bisweilen ungeregelten Wartens, das weder von Stationspersonal noch von Ein- 
zäunungen oder anderen baulichen Hindernissen gelenkt wurde. Die ersten Eisenbahn- 
passagiere verbrachten damit das systemische Warten auf Abfahrt wohl keineswegs rein 
statisch im dafür vorgesehen Warteraum der Station (hier entlang des Bahnsteigs ge- 
legen), sondern - wohl auch in Abhängigkeit der Wetterlage - im gesamten Bahnhofs- 
umfeld. Trotz zweier bestehender Wagenklassen der L&M-Eisenbahngesellschaft (first 
class, second class) sind in Bury’s Darstellung zudem keinerlei räumliche Trennungen 
auf dem überdachten Bahnsteig auszumachen, sodass der Eindruck entsteht, dass die 
später in anderen Bahnhofsgebäuden obligatorisch werdende Klassentrennung im Pio- 
nierbahnhof von Liverpool noch keine Realisierung erfuhr. Im Zusammenspiel mit der 
freien Raumnutzung stellt sich somit das Warten in der absoluten Frühphase des (eng- 
lischen) Eisenbahnwesens als situativer Aufenthalt mit einem relativ hohen Grad an 
sozialem, kommunikativem und klassenübergreifendem Austausch dar. 
Zusammenfassend kann so für die Kulturgeschichte des (frühen) verkehrlichen 
Wartens zunächst abstrahiert festgehalten werden, dass die »Erstverhandlung« des 
situatives Aufenthalts sich räumlich flexibel, stark informell, sozial durchlässig - und 
unter Berücksichtigung der vielen Zubringerverkehre - mitunter für einige Gruppen 
bezüglich der absoluten Dauer relativ kurz gestaltete. Dass diese Ableitungen jedoch 
stark mit ortsspezifischen Gegebenheiten variierten und eine Verallgemeinerung der 
frühen Warteerfahrung damit wiederum erschwert wird, zeigt bereits der Blick auf 
den korrespondierenden Endpunkt der »Mutterstrecke< im benachbarten Manchester. 


50 Die kritisch-reflektierte Bildinterpretation ist traditionell eine Domäne der Kunstgeschichte, er- 
fuhr jedoch im Zuge des cultural und iconic turn auch stärkeren Eingang in die Kultur- und Sozi- 
alwissenschaften. Dazu z.B. Winfried Marotzki und Horst Niesyto, Hg., Bildinterpretation und Bild- 
verstehen: methodische Ansätze aus sozialwissenschaftlicher, kunst- und medienpädagogischer Perspektive 
(Wiesbaden: VS Verlag für Sozialwissenschaften, 2006). 


6. Pionier- und Explorationsphase (1830-1845) 
6.2.2 Manchester - Liverpool Road Station (1830) 


Bauliche Kurzbeschreibung 

Die Liverpool Road Station im westlichen Innenstadtbereich Manchesters bildete das Ge- 
genstück zur Crown Street Station in Liverpool. Sie wurde nach langen Standortdiskus- 
sionen erst kurz vor Streckenöffnung im Jahr 1830 als ein 80 Fuß langer, stuckverputzter 
Backsteinziegelbau fertiggestellt. Das Empfangsgebäude unterschied sich gegenüber 
dem Liverpooler Pendant durch ein hochgelegenes Abfahrtsgleis, das ein Stockwerk 
über dem Straßenniveau lag. Das zweistöckige Gebäude musste somit nicht nur Ge- 
schäftsräume für die Bahngesellschaft und Schutzräume für die Reisenden schaffen, 
sondern in seinem Inneren den Übergang auf die Bahn zusätzlich durch Treppen ver- 
mitteln. Wie in Liverpool schob sich auch in Manchester das Empfangsgebäude bereits 
deutlich als transitorischer Übergangsbereich und Scharnier zwischen den öffentlichen 
Stadtraum und den (neuen) Verkehrsraum des Schienenweges. 


Abbildung 13: Ansicht der Manchester Liverpool Road Station aus dem Jahr 1905 im Bauzustand 
des Entstehungsjahres 1830. Das eigentliche Empfangsgebäude befindet sich in der rechten Bild- 
hälfte, das Eckgebäude auf der linken Seite war bereits vorhanden. Im Empfangsgebäude sind 
die beiden erstmals klassenspezifisch getrennten Eingänge zu erkennen (first class mit leicht 
hervorspringendem Eingangsportal, rechts daneben: second class, ganz rechts außen: Frachtein- 


gang). 


Quelle: Fitzgerald 1980, S. 55. 


In gestalterischer Hinsicht wurde die straßenseitige Fassade des Empfangsgebäu- 
des ähnlich wie in Liverpool mit aufwendigen Fenster- und Türumrandungen bekleidet, 
wenngleich der Bau, eingefasst in einen angrenzenden Bestandsbau, im Gesamten we- 
niger erhaben erschien. Ein Gurtgesims trennte die zwei Stockwerke, die Attika wurde 
erhöht, um den Dachaufbau zu verdecken. Walker, dessen Schilderung bereits für den 
Bahnhof in Liverpool Erwähnung fand, beschreibt das Empfangsgebäude im Jahr 1832 
erstaunlich knapp und randständig als »spacious building« mit griechischer Eingangs- 
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front, das im Vergleich zum Endbahnhof in Liverpool zusätzlich mit einer Reihe von 
Geschäftsräumen auf Straßenniveau ausgestattet war.” 


Lagerhaus oder Empfangsgebäude? 

Trotz im Grundsatz ähnlich gelagerter funktionaler Ansprüche - Vermittlung der Rei- 
senden auf den Eisenbahnverkehr - unterschied sich der Endbahnhof von Manchester 
dennoch nicht nur gestalterisch von seinem Pendant in Liverpool, sondern auch hin- 
sichtlich seiner städtebaulichen Einbindung. Das Bahnhofsgelände in Manchester lag 
inmitten eines innenstadtnahen Industriegeländes mit Fabriken und Lagerhäusern, die 
wiederum in unmittelbarer Nähe zu den für Manchester lebenswichtigen Wasserstra- 
ßen des Irwell und des Bridgewater-Kanals errichtet worden waren. Diese Nähe zum 
industriellen Kern und den Wasserstraßen sollte auch die bauliche Charakteristik die- 
ses weltweit ältesten bis heute noch erhaltenen Endbahnhofs bestimmen. Fitzgerald 
bemerkt hinsichtlich dieser sindustriellen« Einbindung, dass die Leitungsebene der Li- 
verpool & Manchester Railway über vielfältige Erfahrungen im gewerblichen Bereich 
verfügte, nicht jedoch über Erfahrungen im großmaßstäblichen Transportwesen. Not- 
gedrungen orientierten sich aus Fitzgeralds Sicht die Verantwortlichen beim Bau des 
Passagiergebäudes in Manchester daher ganz anders als in Liverpool an den lokal be- 
stehenden Verkehrsbauten des mit der Eisenbahn konkurrierenden Kanalwesens und 
damit schließlich am baulichen Typus des Lagerhauses.’” 

Das Bahngelände in Manchester setzte sich folglich primär aus einem großen drei- 
stöckigen Lagerhaus zusammen, im das Passagiergebäude nicht als bauliches Spezi- 
fikum herausstach, sondern sich einem vergleichsweise stärker industriell-gewerblich 
geprägten Umfeld unterordnen musste. Selbst in der Eröffnungszeremonie spielte das 
auf der Ankunftsseite gelegene Lagerhaus die entscheidendere Rolle als das Empfangs- 
gebäude,” was zwar sicherlich der gegenüber dem Empfangsgebäude größeren Kapa- 
zität geschuldet war, aber insgesamt auch sinnbildlich für die stärkere bauliche Orien- 
tierung an einem »‚Warenumschlagplatz< und der weniger starken räumlichen Trennung 
von Güter- und Personenverkehr steht. Mit dieser gegenüber Liverpool unterschiedenen 
kontextuellen Einordnung einer in Manchester stärker am Güterverkehr orientierten 
Anlage lässt sich wohlmöglich auch der aus heutiger Sicht etwas befremdliche Befund 
erklären, warum die frühesten Passagiergebäude - etwa in einer der ersten deutsch- 
sprachigen Schilderungen der neuen Bahnstrecke - mancherorts als »Gesellschaftswaa- 
renhäuser«°* bezeichnet wurden. 


51 Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway, 38. 

52 »(...) itis reasonable to suggest that the committee was inclined to adapt the experience of wa- 
terways to its own situation« (Fitzgerald, Liverpool Road Station, Manchester, 30). Raumgreifende 
Warenhäuser wurden insbesondere deshalb benötigt, weil die mit der Eisenbahn angelieferten 
Waren oftmals nicht unmittelbar abgeholt wurden. Die Eisenbahngesellschaft musste daher eine 
zwischenzeitliche Verantwortung für die Waren übernehmen und sie zwischenlagern. Um zudem 
gegenüber dem etablierten Kanalwesen konkurrenzfähig zu sein und den Kunden ähnliche Ser- 
vices zu bieten, mussten die Eisenbahngesellschaften in großräumige Lagerhäuser investieren. 
Vgl. Donaghy, Liverpool & Manchester Railway Operations, 1831-1845, 38. 

53 Kirwan, A Descriptive and Historical Account of the Liverpool and Manchester Railway, 19. 

54 Das grösste Wunderwerk unserer Zeit, oder, Die Eisenbahn für Dampfwägen zwischen Liverpool und Man- 
chester in England (Nürnberg: Friedrich Campe, 1832), 7. 
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Der Eindruck einer in Manchester vergleichsweise pragmatischeren und biswei- 
len stiefmütterlicheren Behandlung des Themas Empfangsgebäude kann weiterhin da- 
durch bekräftigt werden, dass in Manchester keine für die Eisenbahnarchitektur so 
prägende Personen- bzw. Wagenhalle, sondern lediglich ein kleines »departure-shed«° 
errichtet wurde. Stattdessen bestanden auf der Bahnseite lediglich kurze und schmale 
Kolonnaden, die den Einstieg in die Wagen vermittelten. Entsprechend deklarierten 
zeitgenössische Presseberichte den Bau des Empfangsgebäudes als »coach oflice«”, 
was eher auf den Bau eines Gebäudes für die Eisenbahngesellschaft als aufein Gebäude 
für die Unterbringung von Passagieren verweist. Der Architektur- und Eisenbahnhisto- 
riker Gordon Biddle führt den geringeren Gestaltungsanspruch’” an den zweiten End- 
bahnhof dieser Mutterstrecke dabei - ähnlich wie Fitzgerald - interessanterweise auf 
den damaligen »genius loci« der Industriestadt Manchester zurück, der in Kontrast zu 
Liverpools Selbstauffassung einer stärker kulturell orientierten Hafenstadt zu stehen 
schien. Im vergleichenden Blick auf die beiden ersten, speziell für den Passagiertrans- 
port erbauten Endbahnhöfe des Eisenbahnwesens vermutet Biddle zusammenfassend: 


»These termini symbolised the difference between the two towns at that time. Both 
were mixtures of affluence and poverty, but Liverpool’s affluence was expressed cul- 
turally (..). Manchester, on the other hand, the growing »cottonpolis< (...) was run by 
manufacturers, and for them a station at the bottom of Liverpool Road was good 
enough. «<? 


Wartebezogenes Raumprogramm (Manchester) 

Hinsichtlich der Frage vorhandener Raumangebote für das verkehrliche Warten ver- 
weist eine knappe Bahnhofsbeschreibung von Walker aus dem Jahr 1832 auf ein Emp- 
fangsgebäude »for the reception of passengers.«°” Was bei Walker noch relativ unspezi- 
fisch klingt, erfährt durch eine Schilderung des österreichischen Eisenbahn-Ingenieurs 
Luigi Negrelli und dessen Eindrücke der Water Street Station°® weitere Präzisierung. 
Der Ingenieur unternahm Ende der 1830er Jahre eine Reise, die ihn nach Frankreich 
und Belgien und schließlich (natürlich) auch ins Mutterland der Eisenbahnen führte, 
um die Wirkungen des »höchste[n] Communicationsmittel[s] unserer Zeit« zu studie- 
ren und diese Eindrücke für den Aufbau eines heimischen Eisenbahnsystems nutzbar 
zu machen. Angekommen in Manchester beschreibt er den Bahnhof wie folgt: 


55 Francis Whishaw, The Railways of Great Britain and Ireland, (London: John Weale, 1842), 199. 

56 Wheeler’s Manchester Chronicle, 19. Juni 1830. 

57 Biddle bezeichnet das erste Empfangsgebäude von Manchester im Vergleich zum Pendant in Liv- 
erpool gar als»poorer, even mean (...) graced only by some weak pilasters and a tripartite entrance« 
Biddle, Victorian Stations: Railway Stations in England and Wales, 1830-1923, 21. 

58 Biddle, Victorian Stations: Railway Stations in England and Wales, 1830-1923, 21. 

59 Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway, 38. 

60 Der Name Water Street ist irreführend, es handelt sich aber exakt um den hier besprochenen 
Bahnhof Liverpool Road Station. 
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»Das große Plateau, zu welchem man durch: verschiedene Rampen und Scalinaden 
gelangt ist von den Administrationsgebäuden, den Passagierzimmern und Remisen 
umgeben (...).«® 

Schließlich berichtet auch Whishaw in seinem 1842 veröffentlichten Kompendium des 
frühen englischen und irischen Eisenbahnwesens in noch größerer Deutlichkeit von 
»waiting-rooms, which are [...] on the same level as the railway, and are approached by 
wide staircases from the ground-floor.«” 


Aus Walkers, Negrellis und Whishaws zeitgenössischen Berichten wird somit klar er- 
sichtlich, dass Räumlichkeiten für den Empfang und Aufenthalt von Passagieren in- 
tentional angelegt worden waren. Dank des bis in die Gegenwart erhalten gebliebenen 
Gebäudekomplexes“ kann der ursprüngliche Grundriss zudem auch heute noch klar 
nachvollzogen werden (siehe Abbildung 15). Darin bestätigen sich die zeitgenössischen 
Schilderungen über Räumlichkeiten für den situativen Aufenthalt, sodass festgehalten 
werden kann, dass auch der Endbahnhof in Manchester bereits von Beginn an über ein 
vorhandenes Raumprogramm für das systemische Warten verfügte. Damit zeigte die 
Liverpool Road Station in Manchester weit deutlicher als ihr Pendant in Liverpool das 
Vorhandensein eines auf das verkehrliche Warten ausgerichteten Raumprogramms. 


Abbildung 14: Grundriss des Empfangsgebäudes mit einer innerhalb des Raumprogramms 
erstmals deutlich sichtbar verfolgten Klassentrennung. 


RAIL LEVEL 


STREET LEVEL 


Quelle: Fitzgerald 1980, S. 51. 


61 Luigi Negrelli, Ausflug nach Frankreich, England und Belgien zur Beobachtung der dortigen Eisenbahnen, 
mit einem Anhange über Anwendung von Eisenbahnen in Gebirgsländern (Frauenfeld: Beyel, 1838), 163f. 

62 Whishaw, The Railways of Great Britain and Ireland, 199. 

63 Der ehemalige Bahnhof ist heute Teil des Museum of Science and Industry von Manchester. 
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Formalität und Soziabilität des Wartens 

Zwar ist die Liverpool Road Station in gestalterischer Hinsicht als pragmatischere Lö- 
sung zu bezeichnen, doch zeigt sie ein Novum, das für die kulturgeschichtliche Betrach- 
tung des verkehrlichen Wartens von großer Bedeutung erscheint: die klassenspezifische 
Trennung der Reisenden. Bereits bei Zutritt ins Gebäude wurden die Reisenden ent- 
sprechend ihrer Wagenklasse voneinander separiert und verblieben bis zur Abfahrt in 
ihren jeweiligen Wartebereichen. Der Eingang zur 1. Klasse wurde dazu statusgerecht 
durch einen leicht hervorspringenden Eingangsbereich, Lisenen, aufwendigere Fens- 
terdekorationen und schließlich durch einen urnenhaften Baluster über dem Eingang 
versucht entsprechend gegenüber dem Eingang der 2. Klasse distinguierend zu gestal- 
ten. Anders als in Liverpool wurden die Wagenklassen in Manchester damit bereits mit 
Betreten des Empfangsgebäudes und damit bereits vor Beginn der Abreise separiert 
und es bestanden während des Wartens weniger Möglichkeiten des klassenübergreifen- 
den Austauschs. Angesichts der gegenüber der Liverpool Crown Street Station späteren 
Bauzeit der Manchester Liverpool Road Station zeigte damit das Raumprogramm be- 
reits eine deutlich stärkere Differenzierung hinsichtlich der Wartepraxis. Warum noch 
vor Eröffnung der Strecke - und damit vor der eigentlichen betrieblichen Erfahrung des 
alltäglichen Eisenbahnverkehrs - bereits zwei in puncto Warteinfrastrukturen so un- 
terschiedliche Empfangsgebäude errichtet wurden, bleibt jedoch fraglich und ist aus 
der bestehenden Quellenlage nicht zu beantworten. 


Rekonstruktion der Warteerfahrung 

Anders als im Beispiel des Endbahnhofs von Liverpool sind für die Liverpool Road Sta- 
tion keine Illustrationen überliefert, die es erlauben würden, beispielhaft eine konkrete 
Abfahrtssituation nachzuvollziehen. Zwar sind Darstellungen einfahrender oder abfah- 
render Züge über die angrenzende Irwell-Brücke vorhanden, sie lassen aber keine In- 
terpretation des frühen Wartens im unmittelbaren Umfeld des Empfangsgebäudes zu. 
Eine Rekonstruktion der frühen Warteerfahrung in Manchester kann daher nur auf 
Grundlage der wartebezogenen Grundrissdisposition erfolgen. 

Angesichts der spezifischen Verhältnisse eines gegenüber Liverpool hochgelagerten 
und schmalen Abfahrtsgleises und der zentralen Einrichtung dezidierter Warteflächen, 
kann zunächst davon ausgegangen werden, dass das verkehrliche Warten für Reisen- 
de mit Abfahrtsort Manchester deutlich beengter und weniger liberal erfahren worden 
war. Die nur sehr kleine überdachte Bahnsteigfläche, die laut Whishaw lediglich dafür 
bestimmt war, die Passagiere für den Moment des Einstiegs in die Wagen vor Wetter- 
einflüssen zu schützen,“ ließ keine vergleichbar freie Raumnutzung wie in Liverpool 
zu. Damit wurde der Großteil der Wartezeit - anders als in Liverpool - vermutlich stär- 
ker raumgebunden bzw. stationär in den Warteräumen und nicht im weiteren Umfeld 
der Bahnhofsanlage verbracht. 

Ein umgerechnet ca. 69m? großer Warteraum für die zweite Klasse und ein ca. 
104m? großer Raum für die erste Klasse mussten hierbei genügen, um die Reisen- 
den eines Zuges (je nach Auslastung durchschnittlich zwischen 80 und 100 Personen)“ 


64 Whishaw, The Railways of Great Britain and Ireland, 199. 
65 Berechnet auf Grundlage der Angaben zur Fahrplangestaltung von ebd., 206. 
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aufzunehmen. Zieht man zudem in diesen Räumen die Flächenanteile der Treppener- 
schließung ab und berücksichtigt dazu noch die starken saisonalen Schwankungen der 
Passagierzahlen, lässt sich damit eine Situation rekonstruieren, die im Falle zweier voll- 
besetzter Warteräume während der Sommermonate eine überaus beengte Atmosphäre 
geschaffen haben dürfte. 

Dieser ortsspezifische Zwang zur Nutzung der knapp bemessenen Wartesäle in 
Manchester mag damit eine Erklärung für die zeitgenössische Schilderung Walkers 
liefern, der trotz sonst überaus knapper Notizen über diesen Bahnhof bezüglich der 
Nutzungspraxis der Reisenden festhält: »who pass immediately through it [the wai- 
ting rooms, R.K.] to and from the carriages.«° Offenbar zeigte sich hiermit auch in 
Manchester eher eine Nutzungspraxis der schnellen Durchquerung der Warteräume, 
zumindest jener Reisender, die mit der Kutsche am Bahnhof ankamen. Ob es daneben 
eine Wartepraxis eines langen, stationären Wartens auf die Abfahrt gab und welche 
Gruppen diese Praxis in Anspruch nahmen, ist nicht überliefert. 


Sprachliche Repräsentationen und Semantik des Wartens 

Im Hinblick auf die sprachliche Repräsentation des (frühen) Wartens erhärtet sich wie 
bereits in der Betrachtung der Liverpool Crown Street Station der Befund, dass das 
Warten als ein routinierter Teilaspekt des Reisens zumindest begrifflich noch keine ei- 
genständige Form erhielt. Die später fast überwiegend benutzte Bezeichnung der War- 
tesäle oder Warteräume wird bei Walker (»rooms for accomodation«) als auch bei Ne- 
grelli »Passagierzimmer«) eher mit der Nutzergruppe als mit ihrer erlebten Tätigkeit 
bzw. Praxis bezeichnet. Wahrscheinlich geschah diese Umschreibung nicht zuletzt des- 
halb, weil diese Praxis des systemischen Kurzaufenthalts noch gänzlich neu war. Da- 
gegen wird weniger Jahre später in den weitrezipierten Berichten Whitshaws bereits 
von »waiting rooms« gesprochen, was vermuten lässt, dass - zumindest im englischen 
Kontext - nach einem Jahrzehnt der Eisenbahnnutzung der situative Aufenthalt einen 
zentralen und weithin verinnerlichten Aspekt der Reiseerfahrung ausmachte, der auch 
sprachlich konkret als Praxis des »Wartens« gefasst wurde. 


6.2.3 Nürnberg - Ludwigsbahnhof (1835) 


Bauliche Kurzbeschreibung 

Der Ludwigsbahnhof von Nürnberg gilt als das erste Bahnhofsensemble auf deutschem 
Boden. Es bildete einen der beiden Endpunkte der ersten deutschen Eisenbahnstrecke 
zwischen Nürnberg und Fürth, die Ende des Jahres 1835 im euphorisierten Windschat- 
ten der pionierhaften Erfahrungen in England und den USA als rein privatfinanzier- 
te Bahn eröffnet wurde. Mit der nur knapp sieben Kilometer langen Strecke, auf der 
neben den neuen Dampfwagen überwiegend noch von Pferden gezogene Wagen ver- 
kehrten, wurden zwei Städte miteinander verbunden, die bereits über historisch enge 
Austauschbeziehungen verfügten. Eine im Vorfeld der Eröffnung unternommene 40- 
tägige Verkehrszählung extrapolierte eine jährliche Frequenz von mehr als 612.000 Per- 


66 Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway, 38. 
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sonen, die »zu Fuß und zu Wagen« zwischen den Städten verkehrten‘ und damit als 
eine der meistfrequentierten Verkehrsverbindungen in ganz Deutschland angesehen 
wurde. Entsprechend groß wurde das Nutzerpotential einer installierten Eisenbahn- 
verbindung eingeschätzt. Weil für die Realisierung solch eines Vorhabens bis zu diesem 
Zeitpunkt jedoch nur geringe Vorerfahrungen vorlagen, waren die Bezüge zu den eng- 
lischen Mutterbahnen omnipräsent. »Die Bahn«, so hieß es demonstrativ in der Grün- 
dungseinladung der neuen Eisenbahngesellschaft, »sollnach dem Muster der Schienen- 
wege zwischen Liverpool und Manchester, und zwischen Darlington und Stockton in 
England gebaut, jedoch jede Verbesserung, welche seitdem die Erfahrung gelehrt hat, 
dabei in Anwendung gebracht werden.«‘® Nicht nur der Streckenbau oder die gewähl- 
te Spurweite von 1435mm orientierten sich dazu an den zum Teil selbst in England in 
Augenschein genommenen Erfahrungen, auch Lokomotiven und der erste Lokführer‘? 
kamen zunächst noch von der Insel. 


Abbildung 15: Ludwigsbahnhof in Nürnberg (um 1836, Stich von J. Hintz). 


Quelle: Schulz 1935. 


Analog zu den betrieblichen Merkmalen war auch die Konzeption der Passagierge- 
bäude offenbar deutlich vom Wissenstransfer aus England geprägt. So wurde in Ad- 
aption des Bahnhofs-Archetypus der Liverpooler Crown Street Station auch der erste 
deutsche Bahnhof ebenfalls als einseitige Anlage gestaltet, die später wiederum die Vor- 
lage ähnlicher Bauten, etwa in St. Petersburg (1837), Potsdam (1838), Berlin (1838), Wien 
(1839) oder Amsterdam (1839) bildete. Da zunächst nur wenige Züge abgefertigt werden 
mussten und der Bahnhof keinen Durchgangsverkehr aufwies, erschien dieser Typus 
der Königlich privilegierten Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft (LEG) als effizienteste Lö- 
sung der neuen Bauaufgabe.”° Anders jedoch als bei vielen der ersten englischen Sta- 
tionen wurde das gesamte Bahnhofsgelände durch eine Umzäunung eingefriedet und 


67 Vgl. Scharrer, Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft oder Verhandlungen der Ludwigs-Eisenbahn- 
Gesellschaft (Nürnberg: Riegel und Wießner, 1837), 3. 

68 Ebd. 

69 Als anekdotische Randnotiz sei hier erwähnt, dass dieser englische Lokführer mit Namen William 
Wilson trotz einer ursprünglich nur kurzfristig angedachten Anstellung in Nürnberg nicht nach 
England zurück ging, sondern bis zu seinem Lebensende (1862) in Nürnberg blieb und dort mit- 
unter in den Stand einer Kultperson erhoben wurde. 

70 Vgl. Biddle, Victorian Stations: Railway Stations in England and Wales, 1830-1923, 107. 
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entsprach damit stärker dem Charakter eines abgeschlossenen Geländes, das anfangs 
zeitgenössisch lediglich als »Hof« bezeichnet wurde. 


Abbildung 16: Situationsplan des Bahnhofs Nürnberg (1835). 


„Haaliow- | kn 
u Bebrhl 0 S 


ZU NÜRNBERG. 


Quelle: Allgemeine Bauzeitung 1838, Blatt CCVI. 


Musterhaft für die Anfangsjahre des Eisenbahnwesens wurde auch das Nürnber- 
ger Stationsgebäude, wie sein Pendant in Liverpool, im Stile eines einfachen, zwei- 
geschossigen Wohnhauses errichtet, das im Grunde keine eigenständigen Merkma- 
le aufwies, die es von einer umliegenden Wohnbebauung unterscheiden ließ. Ange- 
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sichts der Anmutung eines »Fränkische[n] Häuschen[s] mit Giebeldach und Fenster- 
läden, das ein schön verzierter gußeiserner Zaun umrahmte«”, kann damit nicht zu 
Unrecht von einem biedermeierlichen Beginn des deutschen Eisenbahnhochbaus ge- 
sprochen werden. Dennoch verfügte dieser einfache Hochbau, der zusammen mit sei- 
nem Pendant in Fürth einen der ersten Schauplätze der Beschleunigungserfahrung als 
auch des verkehrsinduzierten Wartephänomens auf deutschem Boden bildete, nach- 
weislich bereits über ein angeschlossenes, noch komplett aus Holz gefertigtes »über- 
decktes Bahnstück«’””. Wie aus einem in der Allgemeinen Bauzeitung veröffentlichten 
Situationsplan hervorgeht (Abbildung 16), entstanden links und rechts des kleinen Emp- 
fangsgebäudes von Nürnberg zwei Remisen zum Abstellen der Wagen, die über Gleise 
und Drehscheiben erreichbar und miteinander verbunden waren. Somit verfügte der 
Nürnberger Bahnhof bereits in äußerst vereinfachter Form auch über das eisenbahnty- 
pische Bauelement einer Gleishalle, das Reisenden ein witterungsgeschütztes Ein- und 
Aussteigen ermöglichte (im Grundriss als Gebäude C bezeichnet). 


Wartebezogenes Raumprogramm (Nürnberg) 

Entsprechend des Vorbildes der Liverpool Crown Street Station waren auch in Nürnberg 
die Funktionen des Fahrkartenverkaufs und des Warteraums in unmittelbarer räumli- 
cher Nähe zueinander untergebracht. Alexander Lips, ein zunächst eisenbahnkritischer 
und sich nach Eröffnung dieser ersten deutschen Mutter- und Pionierbahn zum Eisen- 
bahnunterstützer wandelnder Schriftsteller, schildert das funktionale Raumgefüge des 
ersten deutschen Bahnhofs wie folgt: 


»In dem Hauptgebäude befindet sich der Cassier, die Wartzimmer und besonders der 
Bahninspektor und der Direktorial-Comissar, welchem die Aufsicht auf die Fahrten 
und die dafür nöthige Controlle in allen Theilen übertragen ist.«’? 


Auf Basis dieser Schilderung ist davon auszugehen, dass für das verkehrsinduzier- 
te Warten zwar ein auf die rudimentärste Form reduziertes Raumangebot existierte, 
dieses jedoch noch keinerlei spezifische Differenzierung in unterschiedlichen Wagen- 
klassen aufwies. Wenngleich weiterreichende Einblicke in Gestaltung und Ausstattung 
dieser frühesten Formen des wartebezogenen Raumprogramms leider nicht überlie- 
fert sind, lässt sich dennoch auf Grundlage der Schilderung von Lips schlussfolgern, 
dass hier noch keine besonders raumgreifende oder komplexe bauliche oder betriebli- 
che Verhandlung und Rahmung des wartenden Passagiers stattfand. Vielmehr war der 
Nürnberger Ludwigsbahnhof auch in dieser Hinsicht als Provisorium zur Erprobung 
der Betriebsverhältnisse zu bezeichnen. Dies wird indirekt durch einen Zwischenbe- 
richt der Eisenbahnverwaltung verdeutlicht, der nach dem ersten mehrmonatigen Be- 
trieb während des Winters 1835/36 den Bau einer (neuen) Warteinfrastruktur anregt 


71 Hermann Glaser, »Topos Bahnhof«, in Renaissance der Bahnhöfe, hg. von Bund Deutscher Architek- 
ten BDA, Deutsche Bahn AG, und Förderverein Deutsches Architekturzentrum DAZ in Zusammen- 
arbeit mit Meinhard von Gerkan (Wiesbaden: Vieweg+Teubner Verlag, 1996), 281. 

72 Üeber Depots und Sammelplätze für Waaren und Reisende (Stazionsplätze) bei Eisenbahnen«, 
Allgemeine Bauzeitung 3, Nr. 19, 20, 21 (1838): 195. 

73 Alexander Lips, Die Nürnberg-Fürther Eisenbahn in ihren nächsten Wirkungen und Resultaten (Nürn- 
berg: Riegel und Wießner, 1836), 16. 
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und diese schließlich auch veranlasst. Der Direktor Scharrer selbst vermerkt zu dieser 
neuen Notwendigkeit: 


»Heitzbare Warthallen in den innern Hofräumen erscheinen bei dem großen Andrang 
der die Abfahrten erwartenden Passagiere als dringendes Bedürfniß.«’* 


Zwar bleibt hierbei im Unklaren, ob mit diesen beheizbaren Warthallen die kleinen 
bereits bestehenden Räumlichkeiten innerhalb des Empfangsgebäudes gemeint waren 
von denen Lips berichtet oder aber eine gänzlich neue Wartehalle außerhalb des Gebäu- 
des realisiert wurde. Unabhängig davon wird damit aber deutlich, dass in der Konzep- 
tion des Betriebsablaufs und der dazu benötigten Gebäudestrukturen zum einen das 
Raumangebot für den interimistischen Aufenthalt von Passagieren (großer Andrang), 
als auch deren minimalste Ansprüche (beheizbare Räume) weit unterschätzt wurden. 
Das durch die Organisation des öffentlichen Massenverkehrs induzierte Phänomen ei- 
nes systemischen Zwischenaufenthalts wurde demnach von vornherein nicht vollends 
in seiner Tragweite und seinen Notwendigkeiten vorausgesehen, sondern das Phäno- 
men wurde im Grunde erst im Resultat selbstkritischer Beobachtungen, Erfahrungen 
und nicht zuletzt der Rückmeldungen seitens der Passagiere erkannt und thematisiert. 
Das verkehrsinduzierte Warten bzw. der transitorische Aufenthalt samt seiner Anfor- 
derungen kann damit im Nürnberger Kontext durchaus als Erfahrungs-Novum aller 
beteiligten Akteure bezeichnet werden. 

Dennoch bleibt an dieser Stelle abermals festzuhalten, dass das systemische Warten 
zumindest bereits eine rudimentäre Form innerhalb der baulichen Struktur aufwies, 
die - wie die Reflektion der »lernenden< Nürnberger Eisenbahnverwaltung in den Ver- 
sammlungsprotokollen zeigt - wenn nicht vor Eröffnung der Bahn, dann doch spätes- 
tens nach kurzer Zeit explizitins Bewusstsein gerufen und schließlich konkret erweitert 
wurde. 


Rekonstruktion der Warterfahrung in Nürnberg 

Anders als in den vorangegangenen Bahnhofsbeispielen soll die Rekonstruktion der lo- 
kalen Warteerfahrung am ersten deutschen Bahnhof nunmehr stärker über orts- und 
streckenspezifische Besonderheiten der ersten deutschen Eisenbahnstrecke zu erzeu- 
gen versucht werden. Hierzu werden die betrieblichen Spezifika der Organisation des 
Eisenbahnverkehrs zwischen den beiden fränkischen Nachbarstädten herangezogen, 
die mögliche Anhaltspunkte liefern. Hierzu zählen die Besonderheiten des Fahrtkar- 
tenerwerbs, die Betriebsform einer vergleichsweise kurzen, eingleisigen Strecke sowie 
die geforderten Verhaltensregeln vor Abfahrt. 


Fahrkartenkauf 

Der Fahrkartenverkauf erfolgte in Nürnberg und Fürth direkt am Bahnhof und nicht 
wie in England an in der Stadt gelegenen Verkaufsplätzen. Unter der Annahme, dass 
die Reisenden ihre Fahrkarten hintereinander an den Schaltern erwarben und mitun- 


74 Scharrer, Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft, 99. 
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ter nahezu 200 Personen einen Zug besteigen wollten,” mussten die Reisenden aller 
Wahrscheinlichkeit nach frühzeitig am Bahnhof erscheinen, um pünktlich vor Abfahrt 
eine Fahrkarte zu erwerben. Die Reisenden standen somit entweder längere Zeit in der 
Warteschlange der Kasse oder aber verfügten nach Fahrkartenkauf über überschüssige 
Zeit, die sie im »Wartzimmer< oder am »überdeckten Bahnstück« verbringen mussten. 
Hinsichtlich der durchschnittlichen Dauer des Wartens kann aufgrund der individuell 
unterschiedlichen Ankunftszeiten am Bahnhof natürlich nur spekuliert werden, aber 
der Umstand des geschilderten Fahrkartenerwerbs dürfte im Zusammenspiel mit der 
von großer Neugierde geprägten Wahrnehmung der Eisenbahn als einer allgemeinen 
Neuheit sowie den Unsicherheiten mit dem Betriebsablauf dafür gesorgt haben, dass 
sich Reisende eher weit vor der terminierten Abfahrt des Zuges (30-60 Minuten) am 
Bahnhof eingefunden haben mögen und damit eine insgesamt lange Wartezeit absol- 
vierten. 


Abfahrtsorganisation und Raumnutzung 

Wenngleich die durchschnittliche Wartedauer in der Frühphase des deutschen Ei- 
senbahnwesens aufgrund fehlender Statistik-Quellen Gegenstand der Spekulation ist, 
kann dagegen als sicher gelten, dass fünf Minuten vor Abfahrt eine Glocke läutete, 
die Reisende dazu aufforderte sich im Verwaltungsgebäude einzufinden. Ein zweites 
Läuten signalisierte den Passagieren anschließend - unter Führung des Bahnpersonals 
-, die Wagen zu besteigen.” Ob bis zum Zeitpunkt des ersten Abfahrtssignals den Rei- 
senden das gesamte Bahnhofsgelände zur freien Raumnutzung zur Verfügung stand, 
bleibt nicht vollends aufzuklären, jedoch steht zu vermuten, dass die Passagiere so 
lange aufgefordert wurden im Wartesaal zu verbleiben, bis das Glockensignal ertönte, 
um einerseits die Betriebssicherheit zu erhöhen und andererseits die aus Sicht der 
Verantwortlichen als fragil wahrgenommene Technik zu schützen. Der Schauplatz 
des frühen verkehrlichen Wartens müsste hiermit also vor allem in den beengten 
Räumlichkeiten der »Wartzimmer< gelegen haben, die trotz der drei angebotenen 
Wagenklassen noch keinerlei klassenspezifische Trennung aufwiesen und damit ei- 
nen (noch) hohen Grad an sozialem, kommunikativem und »klassenübergreifenden« 
Austausch ermöglicht haben dürften. 

Aus dem Bauprogramm des Ludwigsbahnhofes wird zudem ersichtlich, dass das 
Erwarten der Abfahrt in den relativ kleinen Räumlichkeiten ohne jegliche gastrono- 
mische Versorgung erfolgte. Diese anfangs fehlende Versorgungslage bewirkte wohl 
auch die häufige Verlagerung des Wartens auf alternative Schauplätze. Insbesondere 
die Gasthöfe spielten hier entsprechend eine zentrale Rolle. Sie markierten jenseits des 
Bahnhofes selbst die wichtigsten Alternativorte des Wartens. So bemerkt etwa Lips: 


»(...) die in der Nähe der Abfahrts-Lokalitäten befindlichen Gasthöfe und Wirthshäu- 
ser haben, abgesehen von dem außerordentlichen Besuch, dessen sie sich zur Zeit der 
Eröffnung und Einweihung der Bahn erfreuten, beständig Zuspruch von Personen, die 


75 Das höchste Vekehrsaufkommen wurde insbesondere bei den Dampffahrten an Sonntagen ver- 
zeichnet (Vgl. Johannes Scharrer, Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft, 23f.). 

76 Vgl. Glaser, »Topos Bahnhof«, 281; Vgl. Lips, Die Nürnberg-Fürther Eisenbahn in ihren nächsten Wir- 
kungen und Resultaten, 17. 
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theils die Frequenz der Institution beobachten oder aber selbst davon Gebrauch ma- 
chen wollen und dort bis zur nächsten Abfahrt verweilen. Ferner wird sich künftig wohl 
eine Restauration im Lokale des Instituts [der Eisenbahn, R.K.] selbst bilden (...).«’7 


Auch in diesem Befund scheint sich wiederum ein gewisser Überraschungseffekt der 
Bahnverwaltung hinsichtlich der passagierseitig zu verbringenden Wartezeit zu spie- 
geln. Obwohl mit einer großen Personenfrequenz kalkuliert wurde, wurden den Rei- 
senden offenbar zunächst keine unmittelbar am Bahnhof zur Verfügung stehenden 
Versorgungsmöglichkeiten geschaffen. Das Element des temporären Aufenthalts der 
Reisenden wurde - wohl angesichts des nachvollziehbaren Fokus auf Streckenbau und 
Gewährleistung der sicheren Bewegung der Dampflokomotive - zunächst kaum als re- 
levanter Teilaspekt der Transportdienstleistung erachtet. 


Betriebsform (eingleisige Strecke): Quelle des Wartens 

Zu den Quellen der Entstehung systemischer Wartezeiten muss auch zweifelsohne die 
Fahrplangestaltung gezählt werden. Im Falle der Strecke Nürnberg - Fürth fanden nur 
relativ wenige Fahrten statt, da auf ihr die spezifische Betriebsform einer eingleisigen 
Strecke vorlag. Diese aus der Sicht der Reisenden ungünstige Situation galt als Quell 
langer Wartezeiten, was bereits früh als potentiell problematischer Umstand prognos- 
tiziert wurde: 


»Die Einfachheit”? der Bahn aber hat einen großen Zeitverlust zur Folge, der nicht für 
die Bahn benutzt werden kann, indem, um einen neuen Curs machen zu können, im- 
mererst die Rückkehrdesersten Wagenzugs abgewartet werden muß, was denn doch vielen 
Reisenden nicht zusagt, die deshalb lieber gewöhnliches Spannfuhrwerk wählen, um 
sogleich abgehen zu können (...).«”? 


Die zeitgenössische Vermutung bestand also interessanterweise bereits darin, dass der 
Betrieb auf einer eingleisigen Strecke neue, bislang ungekannte Wartezeiten produziert, 
die zum Wettbewerbsnachteil gegenüber traditionellen Verkehrsmitteln (Spannfuhr- 
werke) reifen könnten. Das durch die Synchronisation von Reisenden und Betriebsmit- 
teln bedingte systemische Warten auf öffentlichen Verkehr wurde hier demnach un- 
umwunden als Nachteil gegenüber der spontan organisierbaren, (privaten) Mobilität 
thematisiert, was im Grunde eine bis in die Gegenwart hinein wirksame Differenz zwi- 
schen öffentlichem und privatem Verkehr markiert. Tatsächlich verkehrten in den ers- 
ten Jahren täglich zunächst neun (sonntags bis zu 12) Züge,°° was bei einem spontanen 
Abfahrtswunsch aus Nürnberg oder Fürth eine Wartezeit von mehr als einer Stunde er- 
zeugen konnte. Diese mitunter lange Wartezeit stand folglich in starker Diskrepanz zu 
einer recht kurzen Fahrzeit. Mehr noch wurde das systemische Warten im Zuge dieses 


77 Ebd., 22. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 

78 Gemeint ist hier die Eingleisigkeit der Strecke. 

79 Lips, Die Nürnberg-Fürther Eisenbahn in ihren nächsten Wirkungen und Resultaten, 16. [Hervorhebung 
des Verfassers, R.K.]. 

80 Scharrer, Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft, 23f. 
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lokal ungünstigen Raum-Zeit-Verhältnisses womöglich überhaupt erst explizit ins Be- 
wusstsein gerückt. In der Folge fürchtete Lips gar den durch den Zeitverlust bewirkten 
Nachteil als dermaßen betriebsschädigend, als dass 


»Alle diejenigen, welche den Moment des Abgangs der Eisenbahn-Wagen versäumen, 
und geschäftig wie sie sind, keine Stunde bis zum Abgang eines zweiten Curs verlieren 
wollen, dem Fiaker anheim fallen." 

Entsprechend dieses direkt mit einer Wartezeit in Verbindung stehenden Missstandes 
wird, so Scharrer in der Bestandsaufnahme am Ende der ersten Betriebsmonate, »im 
Publikum viel von der Nothwendigkeit eines Ausweicheplatzes für die Bahn gespro- 
chen, um dadurch in den Stand gesetzt zu seyn, halbstündlich abfahren zu können.«®* 


Sprachliche Repräsentationen 

In Betrachtung der sprachlichen Repräsentationen des Wartens ist auffällig, dass im 
Kontext der überaus knappen zeitgenössischen Beschreibungen der Bahnhofssituation 
und der Hochbauten das Verb »warten« bereits deutliche Verwendung erfährt. Wäh- 
rend wenige Jahre zuvor die Wartesäle der ersten englischen Bahnhöfe noch deutlich 
im Sinne der Funktion jener Räume innerhalb des Bahnbetriebs oder der Nutzergruppe 
bezeichnet wurden (rooms for accomodation of passengers), wird - zumindest im Fal- 
le der beiden ersten deutschen Bahnhofsbauen in Nürnberg und Fürth - mit Begriffen 
der »Warthallen< und »Wartzimmer« operiert und damit bereits direkt auf die in diesen 
Räumen stattfindende Praxis rekurriert. Damit wird auf der sprachlichen Ebene das 
Warten bereits aus der Perspektive des Passagiers betrachtet. Bezüglich der sprachli- 
chen Repräsentation des Temporalphänomens lässt sich somit bereits im Frühstadium 
des deutschen Eisenbahnwesens ein deutlicher Bezug auf ein durch das Verkehrswe- 
sen temporär erzwungenes Zwischenstadium ausmachen. Dagegen wird jedoch das 
Bahnhofsgebäude selbst zeitgenössisch noch als »Bureau« oder »Verwaltungs-Lokal« 
bezeichnet und demnach anfangs noch primär nur die bereitstellende Organisation, 
jedoch nicht die das Gebäude nutzenden Passagiere und deren Handlungen innerhalb 
dieses Gebäudes repräsentiert. 


Abschließend kann auf Grundlage der überlieferten Belege im Zusammenspiel von 
Raumprogramm und Betriebsorganisation hinsichtlich der Warteerfahrung in Nürn- 
berg geschlussfolgert werden, dass die Reisenden auf Deutschlands erster Bahnstrecke 
zunächst recht frühzeitig am Bahnhof eintrafen und das längere Zeitfenster in 
verhältnismäßig kleinen Räumlichkeiten ohne jegliche gastronomische Versorgung 
verbrachten. Die Schilderungen der ersten Betriebserfahrungen verweisen zugleich 
darauf, dass das verkehrsinduzierte Warten seitens der Reisenden bereits in der abso- 
luten Frühphase des Eisenbahnwesens offenbar teilweise problematisiert wurde. Diese 
aus den Forderungen des »Publikums< hervorgehende geringe Toleranz gegenüber der 
unter anderem durch den eingleisigen Betrieb generierten Wartezeiten (aber auch 


81 Lips, Die Nürnberg-Fürther Eisenbahn in ihren nächsten Wirkungen und Resultaten, 25. 
82 Scharrer, Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfhraft, 99. 
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fehlender adäquater Warteeinrichtungen) könnte hier insbesondere aus dem spezifi- 
schen Kontext der Bahnlinie erklärt werden. Zum einen erzeugte die mit knapp sieben 
Kilometern relativ kurze Strecke sowie der noch überwiegende Einsatz von Pferden 
den Charakter eines öffentlichen Personennahverkehrs und kaum den eines Fernver- 
kehrs. Zudem waren beide Städte bereits vor der Eisenbahn eng und hochfrequentiert 
miteinander verbunden. Dies erzeugte eine temporale Erwartungshaltung, die wahr- 
scheinlich insgesamt in der Beschleunigung einer bereits etablierten und vertrauten 
Verkehrsverbindung uferte. Entsprechend einfach konnte die Vergleichsmöglichkeit 
gegenüber den mit Fuhrwagen organisierten, bestehenden Verbindungen gewesen 
sein und entsprechend stark die Wahrnehmung einer »Störgröße«. 

Als eine solche Störgröße konnte das durch Betriebsorganisation und Fahrkartener- 
werb bedingte verkehrliche Warten auf die Abfahrt gelten. Im Falle der gegenüber dem 
Pferdebetrieb wesentlich schnelleren Dampffahrt konnte die Strecke in 12 bis 15 Mi- 
nuten absolviert werden. Wenn Passagiere jedoch teilweise durch Fahrkartenkauf und 
die zeitintensivere Synchronisation von Reisenden und Betriebsmitteln bereits frühzei- 
tig am Bahnhof erscheinen mussten, zeigte sich folglich ein deutliches Missverhältnis 
zwischen reiner (beschleunigter) Fahrtzeit und der dafür benötigten »präparatorischen« 
Wartezeit. Entsprechend konnte der »Preis< der vorgelagerten Wartezeiten gar die durch 
die neue Dampftechnologie erzielten Geschwindigkeitsvorteile zunichtemachen. Somit 
steht zusammenfassend zu vermuten, dass die Charakteristik der ersten deutschen Ei- 
senbahnstrecke die Sensibilisierung und Reflektion über absolute Zeitmaßstäbe im All- 
gemeinen und der verkehrlichen Wartezeit im Besonderen stark befördert haben mag 
und dies aufgrund der geschilderten Rahmenbedingungen womöglich weit stärker als 
anderswo. Mit anderen Worten: Neben der durch die Dampflokomotive erzeugten »Ent- 
deckung der Geschwindigkeit: dürfte eine »Entdeckung des Wartens« für die Bewohner 
von Nürnberg und Fürth somit stark durch die Kürze der Fahrtzeit genährt worden 
sein. Zudem war diese Komplementärerfahrung zur Beschleunigung angesichts der 
starken Personenfrequenz®? und der drei preislich gestaffelten Wagenklassen kein rein 
elitär-bürgerliches Erlebnis, sondern wurde von Beginn an für viele Bevölkerungsteile 
»erlebbar«. 

Die Bedeutung dieser Eisenbahnlinie kann somit nicht nur in der objektiv beschleu- 
nigten Verkehrsverbindung und der Signalwirkung für andere Regionen gesehen wer- 
den, sondern übergeordnet auch in der damit einsetzenden Verdichtung der Zeitinter- 
valle und ein damit wachsendes Bewusstsein für eine moderne Taktung und Synchro- 
nisation des Lebens. 


6.2.4 Berlin - Potsdamer Bahnhof (1838) 


Bauliche Kurzbeschreibung 

Der 1838 eingeweihte Potsdamer Bahnhof in Berlin gilt als das älteste Bahnhofsensem- 
ble Preußens. Der Bahnhof bildete einen der beiden Endpunkte einer knapp 27 Kilome- 
ter langen Bahnstrecke zwischen Berlin und der Residenzstadt Potsdam. Wie Nürnberg 


83 Die Anzahl der beförderten Personen lag sogar höher als auf der Strecke Liverpool — Manchester. 
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und Fürth verfügten auch diese Städte über eine historisch gewachsene Verkehrsver- 
bindung und enge Austauschbeziehungen, die sich insbesondere aus dem Status Pots- 
dams als Sitz des preußischen Königshauses ergaben. Das großzügige Bahngelände* 
lag am Potsdamer Tor und damit außerhalb der damaligen Berliner Stadtmauer”. Wie 
in Nürnberg wurde auch in Berlin das gesamte Gelände eingefriedet, was den für den 
deutschsprachigen Raum typischen Charakter eines Bahnhofes erzeugte. Er verfügte 
über drei Gleise, von denen nur eines ausschließlich dem Personenverkehr diente. Das 
durch die rein privatfinanzierte Berlin-Potsdamer-Eisenbahngesellschaft für den Per- 
sonenverkehr errichtete Empfangsgebäude orientierte sich wie seine deutschen Pio- 
nierbauten in Nürnberg und Fürth deutlich an englischen Vorbildern, ganz konkret 
wiederum am Liverpooler Prototypen einer Anlage in »seitlicher Erschließung«. Zudem 
wurde auch hier entsprechend der deutlichen englischen Prägung bereits eine räumli- 
che Trennung der Abfahrts- und Ankunftsbereiche vorgenommen. 


Abbildung 17: Erster Potsdamer Bahnhof in Berlin (1843) mit Empfangsgebäude und überdach- 
ter Gleishalle (Zeichnung von Emil Henning). 


Quelle: Architekturmuseum der Technischen Universität Berlin. 


Das Bahnhofsgebäude wurde als ein dreistöckiger Kopfbau errichtet, dessen Haupt- 
erschließung über die Westseite erfolgte. Durch seine langgestreckte Form und einer 


84 Die Bahndirektion musste nach Auflage der preußischen Behörden ein besonders weiträumiges 
Grundstück erwerben, um den Abstand zur umliegenden Wohnbebauung möglichst groß bemes- 
sen zu können, vgl. Deutschland und seine Eisenbahnen. (Leipzig: Wigand, 1838), 12. 

85 Das Aufeinandertreffen moderner und vormoderner städtebaulicher Elemente zeigte sich in Ber- 
lin insbesondere dadurch, dass Berlin erst etwas mehr als 30 Jahre vor Eröffnung der Eisenbahn 
eine neue Stadtmauer erhalten hatte. 
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insgesamt dreiteiligen Gebäudestruktur (Empfangsgebäude, Verbindungsbau/Veran- 
da, Magazin/Lagerhaus) ähnelte das Gebäude weniger als andere Gebäude der Pionier- 
phase des Eisenbahnhochbaus dem Charakter eines solitären Wohnhauses. Im Gegen- 
satz zu Liverpool oder der deutschen Pionierbahn in Nürnberg und Fürth erfuhr das 
Empfangsgebäude von Berlin ohnehin insgesamt eine bereits aufwendigere Gestaltung, 
was nach Ansicht von Krings den Repräsentations- und Verwaltungsbedürfnissen der 
Bahngesellschaft entsprach, »welche das Privileg zu schätzen wußte, die vom königli- 
chen bzw. kaiserlichen Hof am stärksten frequentierte Linie (zu den Potsdamer Schlös- 
sern) bedienen zu können.«°° Der Kopfbau wurde mit einem wettergeschützten Lau- 
bengang bzw. einer Arkade umgeben, die, typisch für unzählige weitere Bahnhofsbau- 
ten des 19. Jahrhunderts die Funktion eines öffentlichen Aufenthaltsraumes mit der 
eines geschützten Vordachs und einer Verteilung der Reisenden erfüllte. Mehr noch 
wurde damit insgesamt der stadttorartige Charakter zur Vermittlung auf das Bahnsys- 
tem repräsentiert.” 

Auf seiner Bahnseite im Osten wurde dem ersten Berliner Empfangsgebäude ein in 
Massivbauweise ausgeführter überdachter Bereich angeschlossen, der den Reisenden 
auf einer »Plateform«®® einen geschützten Zu- und Ausstieg aus den Wagen ermög- 
lichte. Mit dieser schmalen, langgestreckten und überdachten Wagenhalle liegt auch 
im ersten Bahnhof Preußens das formale Charakteristikum des eisenbahnspezifischen 
Bauprogramms aus Vorplatz, Empfangsgebäude und Halle vor. Die vergleichsweise 
kleine Überdachung nur eines Gleises samt angeschlossener Veranda wurde gewählt, 
weil es wie in Liverpool 1830 angesichts der noch geringen Frequenz genügte, jeden Zug 
nur von einem Gleis abfahren zu lassen.°? 

Im Gegensatz zu den bereits vorgestellten Beispielen der Pionierphase des Eisen- 
bahnhochbaus erfolgte in Berlin eine deutliche räumliche als auch sprachliche Tren- 
nung von Passagier- und Verwaltungsgebäuden. Während das Verwaltungs- und Wohn- 
gebäude der Bahngesellschaft separat südlich vorgelagert errichtet wurde, bildete das 
funktional primär den Reisenden dienende, als »Empfangshaus«°° bezeichnete Gebäu- 
de, den eigentlichen Kern der Anlage. Das Bauprogramm des Berliner Bahnhofs er- 
scheint damit erstmals deutlich stärker auf die Passagiernutzung ausgerichtet bzw. 
streng funktional zwischen administrativer und betrieblicher Trennung aufgeteilt wor- 
den zu sein. 

Analog der Erfahrungen anderer früher Streckenöffnungen war auch die erste 
Strecke Preußens ein voller Erfolg. Allein in der ersten Betriebswoche Ende September 
1838 verkehrten laut Direktionsangaben bereits 26.304 Personen zwischen Potsdam 


86 Ulrich Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus« (Dissertati- 
on, TU München, 1981), 69. 

87 Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 16. 

88 August L. Crelle, »Einige techn. Nachrichten v. d. Eisenbahn zwischen Berlin u. Potsdam.«, Journal 
für die Baukunst: in zwanglosen Heften 15 (1841): 222. 

89 Vgl. Mihály Kubinszky, Bahnhöfe Europas: Ihre Geschichte, Kunst und Technik. Für Eisenbahnfreunde, Ar- 
chitekten und kulturgeschichtlich Interessierte (Stuttgart: Franck’sche Verlagshandlung, 1969), 26. 

90 George Gropius, Die Berlin-Potsdamer Eisenbahn: Mit einer Abbildung und einer Charte (Berlin: Weid- 
le, 1838). 
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und Berlin-Zehlendorf.”' Trotz eines leichten Rückgangs der zu diesem Zeitpunkt stark 
wachsenden Fahrgastzahlen - Grund war die Öffnung weiterer Eisenbahnstrecken in 
Berlin ab 1841 - fuhren in den ersten fünf Betriebsjahren fast 3 Millionen Fahrgäste mit 
der Bahn und damit genauso viele Reisende, wie in einem Zeitraum von 50 Jahren vor 
der Eisenbahn auf der Chaussee zwischen Berlin und Potsdam reisten. Wohlgemerkt 
lagen hierbei die Fahrpreise für die meisten Menschen, insbesondere für die Berliner 
Unterschicht, im Bereich des Unerschwinglichen Fahrpreise.?” Entsprechend dieser 
Passagierentwicklungen erwiesen sich die Kapazitäten der Bahnhofsanlage bereits 
nach kurzer Zeit als unzulänglich, sodass der Bahnhof von 1846-48 eine erste und von 
1868-72 eine zweite umfassende Erweiterung sowie in diesem Zusammenhang eine 
gänzliche Verlagerung erfuhr. 


Wartebezogenes Raumprogramm (Berlin 1838) 

Die Rekonstruktion des Bauprogramms von 1838 zeigt eine bereits deutliche Veran- 
kerung des verkehrlichen Wartens innerhalb der Grundrissdisposition. Den Zugang 
zum Bahnsystem vermittelte im Ursprungsstadium der dreistöckige Kopfbau des Emp- 
fangshauses. Darin umgab eine U-förmige, nach außen hin offene Schalterhalle offen- 
bar eine Reihe von Warteräumen. Bestätigt wird das Vorhandensein dieser Strukturen 
durch eine überlieferte Grundrisszeichnung von August Crelle, der als Chefingenieur 
der Bahnstrecke fungierte. Warteräume sind indes nicht für nur den Berliner Endbahn- 
hof nachweisbar, sondern auch für das Pendant in Potsdam. Eine zeitgenössische Schil- 
derung von Ludwig Rellstab in der Königlich privilegierten Berlinischen Zeitung, die in 
einem anlässlich der Streckenöffnung erschienenen Artikel von einem zunächst inte- 
rimistischen Aufbau berichtet, beschreibt den Bahnhof von Potsdam als ein Gebäude, 
»welcher einen größeren Salon und zwei kleinere elegant eingerichtete Gemächer, als Ver- 
sammlungsorte für die Abreisenden bei üblem Wetter, enthält.«” 


Abbildung 18: Grundriss des Potsdamer Bahnhofs in Berlin, 1838. A - Empfangsgebäude; 
B- Bahnsteig mit Veranda für Wartende, aufgeteilt nach drei Wagenklassen; C - Magazin; 
1- Flur mit Schalterhalle; 2 - Warteräume. 
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Quelle: Kubinszky 1969, S. 83. 


91  »Königlich privilegirte Berlinische Zeitung von Staats- und gelehrten Sachen«, 25. September 
1839, 5. 

92 Vgl. Reiner Schipporeit, Berlin-Potsdamer Eisenbahn: Bau, Technik, Betrieb (Berlin: Museumspädago- 
gischer Dienst, 1988), 20f. 

93 Zitiert aus Peter Bley, 150 Jahre Eisenbahn Berlin-Potsdam: aus d. Geschichte d. ältesten Eisenbahn in 
Berlin u. Preussen (Düsseldorf: Alba, 1988), 29. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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Abbildung 19: Grundriss des Empfangsgebäudes des Potsdamer Bahnhofs 1838. 1 - Vor- 


halle; 2, 4, 5, 7- Klassenspezifische Warteräume; 3, 8 - Flure; 9- Kassenzimmer; 
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10 - Vorraum der Kasse. 


Quelle: Handke 1988, S. 58. 


Nähere Informationen zu den konkreten Ausstattungen (Möblierungen, Wand- 
oder Farbgestaltungen etc.) sind leider nicht überliefert, jedoch sind in Crelles 
Grundrisszeichnung (Abbildung 19) in fast allen Räumen Schächte eingezeichnet, die 
Kaminen oder gusseisernen Öfen entsprochen haben dürften. Die »Transiträume« 
waren demnach - anders im Beispiel des Ursprungsbahnhofes von Nürnberg - be- 
heizbar. Erwähnenswert ist hierbei zudem nicht nur der Befund, dass der temporäre 
Aufenthalt der Reisenden bereits wesentlich deutlicher als in den anderen vorgestellten 
Beispielen der Eisenbahnfrühphase (mit Ausnahme Manchesters) eine baulich-räum- 
liche Entsprechung erfuhr. Erwähnenswert ist vielmehr auch, dass diese »Gemächer« 
streng getrennt nach Wagenklassen angeordnet waren. Von den separierten Räumen 
aus konnten die Reisenden unmittelbar die überdachte Bahnsteighalle erreichen, in 
der sich die Klassentrennung in Form separater, klassenspezifischer Wartebereiche 
weiter fortsetzte. Damit waren wie im Ursprungsbau der Liverpool Road Station von 
Manchester Warteräume und Bahnsteig bereits von Beginn an - und damit anders 
als in Liverpool oder Nürnberg - in (drei) klassenspezifische Wartezonen unterteilt 
worden.?* Der präparatorische Aufenthalt vor Abfahrt wurde somit in Berlin deutlich 
stärker formalisiert, die klassenübergreifende Austauschmöglichkeit im »liminalen« 
Moment des Wartens durch eine bereits bei Zugang in die Warteräume vorgenomme- 
ne Personentrennung deutlich eingeschränkt. Nach Erwerb einer Fahrkarte war das 
räumliche Setting folglich derart gestaltet, dass sich die Reisenden der verschiedenen 
Klassen an keiner weiteren Stelle mehr begegneten, wobei insbesondere die Reisenden 
dritter Klasse mittels einer durchgehenden Wand von den anderen Warteräumen 
separiert wurden. 


94 Vgl. Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 83. Um die Trennung der Reisenden noch deutlicher zu machen, 
wurden in Berlin die Warteräume zum Teil nicht mehr — wie noch in Manchester — mit Türen ver- 
bunden. 
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Eine weitere Besonderheit des wartebezogenen Raumprogramms bestand in einem 
zeitweise royalen Nutzerkreis. Für den Fall, dass sich der Königliche Hof in Potsdam 
aufhielt, musste ein eigens für königliche Gäste bestimmter Warteraum vorgehalten 
werden, der vom Rest der drei Warteklassen streng separiert werden musste. So war der 
im Grundriss linke äußere Raum (Abbildung 19, Nr. 2) nur dem Königshaus bzw. dem 
Hofstaat vorbehalten. Diese »Königszimmer« wurden allerdings nur äußerst selten ge- 
nutzt, erstmals wohl im Mai 1839. Der preußische König Friedrich Wilhelm III, bekannt 
durch seine (angebliche) bereits zuvor erwähnte Skepsis gegenüber der Eisenbahn, reis- 
te erst fast ein Jahr nach Streckenöffnung erstmals in Begleitung seiner Gemahlin und 
Prinz Karl mit der Eisenbahn in einer Fahrzeit von 38 Minuten von Berlin nach Pots- 
dam. Im Verkehrsjahr 1844 waren gerade einmal 1,5 Prozent aller Reisenden Mitglieder 
des Königlichen Hofes. Die vorzuhaltende Fläche im Empfangsgebäude stand somit in 
deutlichem Widerspruch zum absolut betrachtet marginalen Verkehrsaufkommen die- 
ser Nutzergruppe. Das Raumprogramm des Potsdamer Bahnhofs von Berlin spiegelte 
damit letztlich erstmals in einem Bahnhofsgebäude deutlich das noch vollends feudale 
Herrschaftssystem des preußischen Staates. 


Rekonstruktionsversuch der frühen Warteerfahrung im Potsdamer Bahnhof (1838) 

Die Quellenlage über die Anfangszeit der Berlin-Potsdamer-Bahn ist äußerst spär- 
lich. Bis auf einen Brücken-Gedenkstein, einige Fahrscheine und Zeitungsberichte 
sind kaum mehr greifbare Belege vorhanden.” Im Versuch einer Rekonstruktion der 
früheren Warteerfahrung am Potsdamer Bahnhof sollen daher nun wiederum einige 
Elemente des Betriebsablaufs betrachtet werden, die als Einflussfaktoren für Länge, 
Ort und Empfindung der Wartezeit herangezogen werden können. 


Allgemeine Betriebsanordnungen 

Der vielleicht deutlichste Hinweis auf die objektive Wartedauer findet sich in den An- 
ordnungen zum Verhalten der Passagiere für Fahrten auf der Berlin-Potsdamer Eisen- 
bahn. Hier wird vor dem Hintergrund des Verlustes der Fahrtberechtigung im Falle des 
zu späten Eintreffens am Bahnhof eindringlich bezüglich der empfohlenen Ankunfts- 
zeit am Bahnhof vor Abfahrt des Zuges vermerkt: 


»Da die durch dies Verspäten unbrauchbar gewordene Billets nicht ersetzt werden, so 
werden die geehrten Reisenden ersucht, sich möglichst 10 Minuten vor der Abfahrt 
einzustellen.«” 


Ob sich die Reisenden an diese Anforderungen hielten, bleibt offen, jedoch zeigt die- 
ser Zeitrahmen eine aus Sicht der Betriebsgesellschaft verhältnismäßig zeitliberale Re- 
gelung an, denn es wurde damit ein relativ kurzfristiger Zeitvorlauf eingeräumt. Das 
mindestens 10-minütige Ankunftsfenster dürfte jedoch insbesondere bei einem noch 
nötigen Fahrkartenerwerb knapp bemessen gewesen sein, zumindest für Reisende, die 


95  Vgl.Schipporeit, Berlin-Potsdamer Eisenbahn: Bau, Technik, Betrieb, 4. (Vorwort von Alfred Gottwaldt). 

96 Bekanntmachung der Berlin-Potsdamer-Eisenbahngesellschaft vom 20.07.1839, abgedruckt in 
Reichsbahndirektion Berlin, Festschrift Zur Jahrhundertfeier Der Berlin-Potsdamer Eisenbahn (Leipzig: 
Konkordia-Verlag, 1938). 


231 


232 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


noch keine Fahrkarte besaßen. Dass für die Passagiere das frühzeitige Erscheinen für 
den noch rechtzeitigen Fahrkartenkauf sichergestellt werden musste, dürfte nach kür- 
zester Zeit in aller Munde gewesen sein. So handelte etwa eine Szene in Adolf Glasbren- 
ners 1844 erschienener Trivialliteratur »Herr Buffey auf der Berlin-Leipziger Eisenbahn« 
amüsiert von einem handfesten Streit beim Warten an den Fahrkartenschaltern in Ber- 
lin, der schließlich sogar in einer körperlichen Auseinandersetzung uferte.?” 

Im weiteren Versuch der Rekonstruktion der absoluten, durch den Fahrkartener- 
werb verursachten Wartezeit vor Abfahrt kann ferner eine Bekanntmachung der Eisen- 
bahndirektion vom 27.10.1838 herangezogen werden, in der die Kaufoptionen für eine 
private Vorkaufsstelle oder am Bahnhof offeriert werden: 


»Die Billetts zu den ordentlichen Fahrten werden sowohl in Berlin als in Potsdam, 
Tages vorher, auf die Hin- und Rückfahrt von und nach beiden Orten, am Tage der 
Fahrten nur auf die Hinfahrt von jedem Ort ab ausgegeben. Der Verkauf geschieht in 
Berlin am Tag der Fahrten in der Kasse am Bahnhofe und Tages vorher, mithin zuerst 
am 29. September (von welchem Tage ab ausnahmsweise in Berlin auch schon Billetts 
bis zum 4. November einschließlich gelöst werden können) im Lokal des Herrn George 
Gropius, in der neuen Bau-Akademie; in Potsdam nur in der Kasse am Bahnhofe. In der 
letzten halben Stunde vor jeder Fahrt, werden an den Kassen nur Billetts zur nächsten 
Fahrt verkauft.«°® 


Aus diesen Regelungen geht leider nicht klar hervor, ob die Reisenden zu einer be- 
stimmten Uhrzeit am Bahnhoferscheinen sollten, um ihre Fahrkarten zu lösen. Ähnlich 
wie in der Rekonstruktion der Warteerfahrung in Nürnberg kann hier jedoch vermutet 
werden, dass für den Fahrkartenerwerb am Bahnhof aufgrund der seriellen Abarbei- 
tung am Schalter bei hohem Andrang ein eher größeres Zeitpolster als die empfohle- 
nen 10 Minuten eingeplant worden sein dürfte. Der knappe 10-minütige Vorlauf konnte, 
wenn überhaupt, somit wahrscheinlich nur von bereits mit Fahrkarten ausgestatteten 
Reisenden in Anspruch genommen worden sein. Alle anderen Reisenden erschienen 
vermutlich wesentlich früher am Bahnhof. 

Eine Reihe weiterer aufschlussreicher Hinweise zur Wartedauer (und damit indi- 
rekt zur Warteerfahrung) bietet ferner das Bahn-Polizei-Reglements für die Berlin- 
Potsdamer Eisenbahn vom 19. Januar 1839, das deutliche Anordnungen für die Reisen- 
den formulierte. $18 des Reglements thematisierte darin die Abfahrtsmodalitäten, die 
in direktem Zusammenhang einer verkehrsinduzierten Wartezeit stehen. »Der Ort, wo 
die Wagen stehen«, so die Bekanntmachung, »ist dem Publikum bis 10 Minuten vor 
der zum Abgange bestimmten Stunde geschlossen«. Mit diesem angesprochenen Ort 
kann nur die schmale Wagenhalle samt dem klassenspezifisch separierten Bahnsteig 
gemeint sein. Die Anweisungen lauteten weiter: »Erst 10 Minuten vor Abfahrt wird der 
Zeit wird der Verschluß geöffnet, und dies durch einmaliges Läuten der Glocke ange- 
deutet. Es treten hierauf die mit einem Billet zur nächsten Fahrt versehenen Personen 


97 Adolf Glasbrenner, »Herr Buffey auf der Berliner-Leipziger-Eisenbahn«, Berlin wie es isst- und trinkt, 
Heft XXI. (1844). 

98 _Direktions-Annonce der Berlin-Potsdamer-Eisenbahngesellschaft vom 27.10.1838, zitiert nach 
Bley, 150 Jahre Eisenbahn Berlin-Potsdam, 37. 
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ein und nehmen nach Anweisung der die Aufsicht führenden Wagenmeister und Wär- 
ter, ihre Plätze in den Wagen ein. Nach 5 Minuten, also 5 Minuten vor dem Abgange, 
wird zum zweiten Male geläutet, um die etwa noch zurückgebliebenen Reisenden auf 
die Abfahrt aufmerksam zu machen (...).« Sobald sich der Zug dann in Bewegung setzte, 
wurde »der zu den Wagen führende Eingang wieder geschlossen und niemand weiter 
zum Mitfahren zugelassen.«”? 

Der mit dieser Anordnung formulierte organisatorische »Zwang< zum räumlich ein- 
geschränkten Aufenthalt bildet einen der frühesten Niederschläge des Ursprungs des 
Temporalphänomens, das bereits mehrfach als systemische Wartezeit qualifiziert wur- 
de. In der Betriebsanordnung zeigt sich deutlich, dass ein temporärer Aufschub aus 
Sicht der Betriebsorganisation als Synchronisations-, Sicherheits- und Kontrollpuffer 
intentional installiert wurde, um die Synchronisation von Menschen und Betriebsmit- 
teln zu gewährleisten. Ferner lassen sich aus diesen Betriebsanordnungen drei für die 
Rekonstruktion der verkehrshistorisch gesehen erstmalig in großem Umfang auftre- 
tenden Wartezeiten wesentliche Punkte ableiten. 

Erstens, die pionierhafte Warteerfahrung erfolgte hinsichtlich des vorhandenen 
Raumangebots stark eingeschränkt und reglementiert. Der Bahnsteig war vor Abfahrt 
offenbar nicht frei begehbar, sondern stand den Reisenden erst unmittelbar vor Abfahrt 
zur Verfügung. Zweitens bildeten die Warteräume aufgrund des Verschließens der 
Räume bis vor Abfahrt den primären Ort des Wartens, zumindest für jene Reisende, die 
bereits frühzeitig am Bahnhof ankamen und die Öffnung der Bahnsteighalle abwarten 
mussten. Drittens wurde aus bahnpolizeilicher Sicht die Betriebsgesellschaft dazu 
aufgefordert, die Türen zum Bahnsteig bis 10 Minuten vor Abfahrt geschlossen zu 
halten, die Bahngesellschaft wiederum kommunizierte diesen zehnminütigen Vorlauf 
an ihre Kunden weiter. Aus der direkten Übernahme der bahnpolizeilichen Sperrfrist 
könnte interpretiert werden, dass die Betriebsgesellschaft den Reisenden bei ihrer 
Ankunft den direkten Zugang auf den Bahnsteig ermöglichen wollte, möglicherweise 
aus dem Grund, Wartezeiten in den Räumen des Empfangshauses zu vermeiden und 
mehr räumliche Kapazitäten bzw. eine bessere Verteilung des wartenden Publikums 
zu erreichen und dessen Unzufriedenheit zu vermeiden. 

Dass die ungewohnte Situation vor Abfahrt zu Unzufriedenheit geführt haben und 
die Bahngesellschaft den zeitlichen Vorlauf daher besonders knappgehalten haben 
könnte, lässt auch ein Blick auf die konkreten Raumverhältnisse vermuten. Ausgehend 
von den Abmaßen aus überlieferten Grundrissplänen standen im Warteraum 3. Klasse 
ca. 8om” zur Verfügung, im Warteraum 2. Klasse ca. 48m” und jenem ı. Klasse ca. 
30m*." Zieht man den Platz für Möblierungen und sonstige Gegenstände und Flure 
ab, wird schnell deutlich, dass bei einer Abfahrt von 300-500 Passagieren je Wagen- 
zug'” die Raumkapazitäten im Verhältnis zum Passagieraufkommen unzulänglich 


99  Abgedruckt in G.M. Kletke, Die Preußischen Eisenbahnen, Bd. Dritter Abschnitt: Über Spezielle Vor- 
schriften zur Benutzung der Eisenbahnbeförderung (Berlin: Mhlius’sche Buchhandlung, 1844), 
131f. 

100 Berechnet auf Grundlage des Situationsplans aus Manfred Berger, Historische Bahnhofsbauten, Bd. 
1: Sachsen, Preussen, Mecklenburg und Thüringen (Berlin: transpress, 1980), 138. 

101 Täglich verkehrten in den Anfangsmonaten täglich 1500-2000 Personen bei vier angebotenen 
Fahrten nach Potsdam. 
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waren bzw. die Warteerfahrung durchaus als beengt interpretiert werden dürfte. Selbst 
wenn die heutige Versammlungsstättenrichtlinie (eine Person je m” Grundfläche)'” 
natürlich nicht ohne Weiteres als Referenzpunkt einer historischen Realität herange- 
zogen werden kann, zeigt sich hier doch, dass im ersten preußischen Bahnhof nicht 
einmal die Hälfte der Passagiere eines vollbesetzten Wagenzuges in den Warteräumen 
Platz gefunden haben dürfte. 

Eine solche Menschenmenge in derart beengten Verhältnissen und die sich dar- 
aus entwickelnde Wahrnehmung eines polizeilichen Kontrollmangels motivierte die 
Königliche Regierung und das Königliche Polizeipräsidium nach einer einmonatigen 
Betriebserfahrung schließlich dazu, feste Regeln für das Verhalten der Passagiere im 
Empfangshaus (und der anschließenden Fahrt) auszugeben, die laut einer Veröffentli- 
chung vom 27. Oktober 1838 in den Empfangshäusern von Berlin und Potsdam ausge- 
hängt wurden: 


»5) Ueber das Verhalten der Fahrgast im Empfangshause, bei dem Einsteigen in die 
Wagen zur Fahrt, während derselben, und bei dem Aussteigen, ist das Erforderliche 
von der Gesellschaft durch besondere Anschläge auf dem Bahnhofe und in den Emp- 
fangszimmern bekannt gemacht.«'°? 

Bis auf diese Ankündigung sind die Aufforderungen, die uns noch konkretere Rück- 
schlüsse auf die Disziplinierung der Reisenden im Augenblick des temporären Aufent- 
halts geben könnten, jedoch leider nicht überliefert. Es steht aber zu vermuten, dass 
die im zweiten Stock des Empfangshauses gelegene Bahnhofswirtschaft einen großen 
Teil der Reisenden aufgenommen haben dürfte. Der Wirtschaft war eine Dachterrasse 
auf dem Dach der Bahnsteighalle angeschlossen, die sicherlich als Attraktion gegolten 
haben muss, da sich von hier ein sehr guter Blick auf die ab- und anfahrenden Zü- 
ge bot. Diese erst nachträglich eingerichtete Bahnhofswirtschaft'°* ermöglichte nicht 
nur eine Ausweichkapazität der knapp bemessenen Warteräume, sondern es zeigte sich 
vielmehr, dass im Falle Berlins das verkehrliche Warten vom frühesten Zeitpunkt an mit 
kommerziellen Angeboten gekoppelt war bzw. der erzwungene temporäre Aufenthalt 
als eine Quelle der wirtschaftlichen Verwertung erkannt wurde. 

Weitere Aufschlüsse über die Rekonstruktion der Warteerfahrung könnte dagegen 
die Analyse der Nutzerschaft der ersten preußischen Bahn versprechen. Die Bahn wur- 
de offensichtlich ganz überwiegend für den touristischen Ausflugsverkehr von und nach 
Potsdam genutzt. Da für die Großstadt Berlin im Grunde nur der Thiergarten in fußläu- 
figer Nähe lag, wurde Potsdam mit seiner attraktiven Lage zwischen Seen und Hügeln 
schnell zum attraktivsten Reiseziel für die Berliner Naherholenden. Dieser sich rapide 


102 Berliner Senatsverwaltung für Stadtentwicklung, »Verordnung über den Betrieb von baulichen 
Anlagen«, 2007, 9, www.versammlungsstaettenverordnung.de/bundeslaender/downloads/BER- 
LIN/BetrVO_07.pdf zugegriffen am 20.06.2019. 

103 Anordnung der Königlichen Regierung zu Potsdam (Böttger) und des Königlichen Polizeipräsiden- 
ten zu Berlin (Gerlach) vom 27.10.1838, zitiert aus Bley, 150 Jahre Eisenbahn Berlin-Potsdam, 31. 

104 Crelle berichtet 1841 indirekt von den baulichen Erweiterungen um eine Bahnhofswirtschaft: »Im 
Innern des Gebäudes ist Vielerlei verändert worden; zum Theil in Folge veränderter Beschlüsse 
darüber, ob und in welcher Art ein Restaurateur in dem Hause sein sollte.« Crelle, »Einige techn. 
Nachrichten v. d. Eisenbahn zwischen Berlin u. Potsdam.«, 222. 
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entwickelnde Ausflugsverkehr wird durch die lebhafte Eröffnung von Bahnhofswirt- 
schaften im unmittelbaren Umfeld des Endbahnhofes in Potsdam belegt, die mitunter 
versuchten die Reisenden bis zur Rückfahrt nach Berlin in ein und demselben Etablis- 
sement verbleiben zu lassen. Die Königlich privilegirte Berlinische Zeitung von Staats- 
und gelehrten Sachen (später Vossische Zeitung) berichtete noch kurz vor der Gesamt- 
streckenöffnung, dass diese Orte zu zentralen Orten des verkehrlichen Wartens gereift 
seien: 


»Der bei Zehlendorf durch Herrn Heinzelmann erbaute Salon, so wie das elegante von 
demselben eingerichtete Lokal in Potsdam nächst dem Bahnhofe, bieten den Spa- 
zierfahrern auch zugleich angenehme Aufenthaltsplätze dar, um die Zeit der Abfahrt 
abzuwarten.«'°° 


Entsprechend der primär touristischen Nutzerschaft steht damit zu vermuten, dass 
ein touristisches Publikum eine vermutlich im Vergleich zu Geschäftsreisenden oder 
Staatsdienern eher geringere Zeitsensibilität mitbrachte. Es steht damit zu vermuten, 
dass die Mehrheit der Reisenden durch ihren Reiseanlass eine vergleichsweise größere 
Wartetoleranz entwickelt haben könnte. Diese Vermutung speist sich dabei nicht zu- 
letzt auch durch den Befund, dass trotz des Betriebs auf einer nur eingleisigen Strecke 
keine Beschwerden zu den dadurch langen Wartezeiten zwischen den Zügen überliefert 
sind, wie sie dagegen in sehr deutlicher Weise in Nürnberg und Fürth auftraten. Dies 
mag daran liegen, dass die 27 km lange Städteverbindung zwischen Berlin und Pots- 
dam anders als die weit kürzere zwischen Nürnberg und Fürth (knapp 7 km) weniger als 
eine Art Vorortverkehr wahrgenommen wurde. Mit anderen Worten: Die absolute Rei- 
sedauer stand im Berliner Kontext in einem möglicherweise akzeptableren Verhältnis 
zur investierten »präparatorischen« Wartezeit vor Abfahrt. 


Sprachliche Repräsentationen 

Hinsichtlich der Analyse sprachlicher Repräsentationen ist auffällig, dass im Rahmen 
der zeitgenössischen Schilderungen der ersten preußischen Bahnstrecke an (noch) kei- 
ner Stelle der Begriff des »Wartens< konkrete Verwendung gefunden zu haben schien. 
Ob in Zeitungsberichten oder Publikationen der für den Bau verantwortlichen Bahnin- 
genieure oder auch seitens der Bahnverwaltung, stets wurde das Warten positiv kon- 
notiert in die Dimension des »Empfangs< gewendet. In Kontrast zur wenige Jahre zuvor 
offenen Verwendung des Begriffs im Kontext der Strecke Nürnberg - Fürth schien bis 
Ende der 1830er Jahre die sprachliche Fassung der »Praxis< des Wartens offenbar im 
deutschen Sprachraum damit noch keineswegs einheitlich verwendet worden zu sein, 
was dem Umstand einer allgemein neuen Erfahrung entsprochen haben könnte. 


105 BerichtvonL.Rellstab in der Königlich privilegirten Berlinischen Zeitung von Staats- und gelehrten 
Sachen vom 21.09.1838, zitiert aus Bley, 150 Jahre Eisenbahn Berlin-Potsdam, 29. 
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6.3 Zur baulichen, betrieblichen und kollektiven »Entdeckung« 
des Wartens in der Pionierzeit der Eisenbahnen 


»Der Aufenthalt in den Warteräumen, dieses Innehalten der Verkehrsbewegung von 
der Stadt in die Eisenbahn, macht vielleicht den Schleusencharakter des Bahnhofs 
am deutlichsten.«'°® 


Die bauliche Rahmung, der operative Umgang und die erlebte Praxis bzw. Reflekti- 
on der Passagiere bedingen mit Beginn des Eisenbahnwesens eine jeweilig auf unter- 
schiedlichen Ebenen gelagerte Erstverhandlung des Wartens, die in einer jeweils ge- 
nuinen »Entdeckung« des Phänomens mündete. Diese drei Ebenen der Erstverhandlung 
sollen nun im Folgenden näher beleuchtet werden. Während hierbei die bauliche und 
operative Betrachtung dem ersten Analysestrang der Arbeit entspricht (Außenperspek- 
tive), entspricht die Beleuchtung der erlebten Praxis bzw. der Reflektion des Phänomens 
entsprechend dem zweiten Analysestrang (Innenperspektive). 


6.3.1 Bauliche Entdeckung des Wartens: Räume und Orte 


Die Früherfahrung des verkehrlichen Wartens vollzog sich in den 1830er und frühen 
1840er Jahren innerhalb einer nachweislichen Dominanz baulicher Provisorien und Ver- 
suchsaufbauten. Es waren Transitbauten, die nicht viel mehr als die rudimentäre Funk- 
tion der Gewährleistung eines Übergangs auf das Bahnsystem erfüllen sollten. Die 
Empfangsgebäude der ersten Bahnhöfe orientierten sich dazu noch vordergründig am 
bekannten und etablierten Bautypus gewöhnlicher Wohnhäuser (Liverpool, Nürnberg) 


107 


mit einfachsten Konstruktionen und Konstruktionsmitteln,'°”” an Zollhäusern (Balti- 


)!°8 und insbesondere an Posthöfen, welche die Vor- 


more), Lagerhäusern (Manchester 
läuferbauten des vorindustriell dominierenden Landverkehrssystems der Postkutsche 
darstellten. Die Herstellung einfacher Verkehrsbauten erschien aus der Vorgängerer- 
fahrung der Posthöfe heraus zunächst auch für den Bau von Bahnhöfen zweckmäßig 
und anschlussfähig zu sein. So zeigten die Empfangsgebäude der Pionierbahnhöfe - 


109 _ ihrer äußerlichen 


mit Ausnahme der angeschlossenen, überdachten Wagenhalle 
Form nach entsprechend zunächst keine neuen Auffälligkeiten. Vielmehr vermittelten 
sie für die vielen Millionen Menschen, die allein innerhalb der ersten Betriebsjahre in 


Kontakt mit der neuen Technologie kamen, eine gewisse Anmutung des Vertrauten. 


106 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 157. 

107 Julius Rasch, »Die Eisenbahn-Hochbauten auf den Bahnhöfen und ausserhalb derselben.«, in 
Handbuch für Specielle Eisenbahn-Technik, hg. von Edmund Heusinger von Waldegg (Leipzig: Wil- 
helm Engelmann, 1873), 561. 

108 Die baugeschichtliche Weiterentwicklung einer Tradition des Baus von Lagerhäusern zu Emp- 
fangsgebäuden lässt sich besonders mit Blick auf den englischen Anfangskontext des Eisenbahn- 
hochbaus verzeichnen. Räume für vormals unbelebte Güter wurden nunmehr zu»Zwischenlagern< 
von Passagieren und damit zu belebten Transiträumen weiterentwickelt. 

109 Das Novum der Überdachung, das später als Perron- oder Wagenhalle mit riesigen Spannweiten 
zum ikonischen Element der Großbahnhöfe moderner Metropolen reifen sollte, findet sich bereits 
in recht stattlicher Form im Bahnhof von Liverpool und ermöglichte somit bereits auf dem ersten 
Bahnhof der Welt den witterungsgeschützten Ein- und Ausstieg. 
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Dennoch war die bloße Adaption von Posthöfen für die neuen Anforderungen des 
Eisenbahnwesens nicht ausreichend. Wenngleich die Kubatur des Empfangsgebäudes 
keiner zwingenden Anpassung bedurfte, war es hingegen vielmehr das innere Raum- 
programm, das erweitert werden musste. In genau jener Notwendigkeit kann die »bau- 
liche Entdeckung des Wartens< verortet werden. Diese »Entdeckung« bestand darin, 
das primäre Referenzsystem der Posthöfe zum einen wesentlich in seiner Größe er- 
weitern und zum anderen insbesondere die Funktion des Wartens von anderen Funk- 
tionen räumlich differenzieren zu müssen. Wurde innerhalb von Posthöfen zuvor le- 
diglich eine Fläche geschaffen, die jegliche Funktionen in sich verband, wurde selbst 
das Raumprogramm der jüngsten Empfangsgebäude stärker aufgetrennt, das Warten 
als (notwendige) Verkehrspraxis damit indirekt anerkannt bzw. auch erst »produziert«. 

Kein bis dahin bestehender Gebäudetyp erforderte zudem eine derart kontrollierte 
und schnelle Schleusung vieler Menschen vom öffentlichen Stadtraum auf einen Ver- 
kehrsträger. Eine zentrale Anforderung des inneren Raumprogramms der Empfangs- 
gebäude bildete daher die neuartige Einrichtung von Sammelflächen, denn, so resü- 
miert Arschavir, »The first obvious requirement for passengers, after the purchase of 
a ticket, was waiting space (...).«"° Entsprechend der Anforderung einer kontrollierba- 
ren Schleusung nahmen Warteräume und Bahnsteige bereits in der Pionierphase ei- 
nen einfachen, aber dennoch prominenten Bestandteil des Raumprogramms ein. So 
zeigten alle vier exemplarisch untersuchten Bahnhöfe der Frühphase das Vorhanden- 
sein von Warteräumen. Auch wenn das Warten mancherorts noch weniger differen- 


™ und nähere Details 


ziert innerhalb nur eines einzigen Raumes stattfand (Liverpool) 
zu jeweiligen Ausstattungen dieser Räume nicht mehr vorliegen, bleibt mit Blick auf 
die Stellung innerhalb der Grundrisse festzuhalten, dass die Warteräume (die teilweise 
noch nicht explizit als solche bezeichnet wurden) innerhalb der Empfangsgebäude der 
Pionierphase bereits ein zentrales bauliches Element darstellten. Auch wenn Christian 
Barman mit Blick auf die frühen Warteinfrastrukturen in England lakonisch bemerkt, 
dass die Reisenden in London oder Birmingham unter Bedachungen warteten, die ge- 
nauso gut für die Behausung von Rindern oder Fuhrwerken auf einer Farm herhalten 
konnten,"* nahmen die baulichen Wartestrukturen trotz ihrer Simplizität und vorerst 
mageren Ausstattung bereits einen wesentlichen Teil des Raumprogramms ein. Inner- 
halb der vorgestellten Beispiele machen die Warteräume zusammengenommen sogar 
die flächenmäßig größte Raumgruppe aus. 

Ausgehend von einer aus neuartigen Anforderungen geborenen »baulichen Entde- 
ckung des Warten sollen nun weitere zentrale Befunde sowie Gemeinsamkeiten und 
Unterschiede zwischen den analysierten Pionierbahnhöfe herausgestellt werden. 


1) Beengte Räumlichkeiten ohne jeglichen Komfort 
Ein für die Frühphase charakteristischer Befund liegt darin, dass die Warteräume 


110  Arschavir, »The Inception of the English Railway Station«, 65. 

111 Von allen untersuchten Bahnhöfen der Frühphase bestanden hinsichtlich der inneren Raumorga- 
nisation in Liverpool noch am ehesten Bezüge zum Posthof. 

112 Barman, An introduction to railway architecture, 16. 
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2) 


im Verhältnis zur tatsächlichen Personenfrequenz meist viel zu klein bemessen wa- 
ren, da der Erfolg der Bahnen oftmals selbst die optimistischsten Prognosen über- 
traf. Schauplatz des Wartens waren daher aller Wahrscheinlichkeit nach auch Berei- 
che, die außerhalb der Warteräume selbst lagen. Vor allem dürfte hierfür auch der 
Gleiskörper (Liverpool) als zentrale Wartezone gedient haben. Darüber hinaus be- 
stand ein verbindendes Charakteristikum darin, dass die Passagiere zunächst nur 
wenig Komfort genossen, weil den Warteräumen etwa - wie in Nürnberg - rudi- 
mentäre Einrichtungen fehlten. 


Klassentrennungen 

Wie bereits an anderer Stelle erwähnt, besteht eine entscheidende Besonderheit des 
öffentlichen Verkehrs der Eisenbahnreise darin, dass die Fahrtwünsche unterschied- 
licher Reisender mit unterschiedlichen Abfahrts- und Zielorten in ein und demsel- 
ben Fahrzeug gebündelt werden müssen. Dieser zum Individualverkehr kontrastie- 
rende Aspekt wurde von einigen Zeitgenossen bereits frühzeitig in seiner potentiell 
demokratisierenden Wirkung erkannt. Der Saint-Simonist Pecqueur betonte etwa, 
dass die Eisenbahn mehr für die Gleichstellung der Klassen getan hätte als sämtli- 
che andere Bereiche: 


»Die gemeinschaftlichen Reisen in der Eisenbahn und auf den Dampfschiffen sowie 
die großen Ansammlungen der Arbeiter in den Fabriken befördern außerordentlich 
das Gefühl und die Gewohnheit der Gleichheit und Freiheit. Die Eisenbahnen werden 
in wunderbarer Weise für die Herrschaft wahrhaft brüderlicher sozialer Beziehungen 
wirken und mehr leisten für die Gleichheit als die übertriebenen Prophezeiungen 
der Volksredner der Demokratie; und all dies wird möglich werden, weil man ge- 
meinsam reist, weil alle Klassen der Gesellschaft hier zusammenkommen, weil sich 
eine Art lebendiges Mosaik bildet, das sich zusammensetzt aus den verschiedensten 
Schicksalen, gesellschaftlichen Positionen, Charakteren, Verhaltensweisen, Gebräu- 
chen und Trachten, die jede Nation beisteuert. So verringern sich nicht nur die Ent- 
fernungen zwischen den Orten, sondern gleichermaßen die Abstände zwischen den 
Menschen.«'” 


Nicht allein die wirtschaftlichen Folgewirkungen der Eisenbahnen (Minderung von 


Hungersnöten, verbilligte Bezugsmöglichkeiten von Waren) hatten demnach sozi- 


alpolitische Implikationen, sondern allein schon die Reise selbst. War es vor dem 


Eisenbahnzeitalter nur vorwiegend höheren Ständen vorbehalten Reisen zu unterneh- 


men und sich aus einer vorwiegend sedentaristisch-ortsgebundenen oder kleinräumig- 


zirkulären Grundverfassung des vormodernen Lebens zu lösen,"* so wurde das Pri- 


vileg der Ortsveränderung jenseits lokaler und kleinräumiger Verhältnisse durch 


das Aufkommen der Eisenbahnen nunmehr erstmals für größere Bevölkerungsteile 


ermöglicht. Diese betriebliche Notwendigkeit der Bündelung unterschiedlichster 
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Pecqueur in Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 67f. 

Sven Kesselring und Wolfgang Bonß, »Mobilität und Moderne. Zur gesellschaftstheoretischen Ver- 
ortung des Mobilitätsbegriffs«, in Erziehung zur Mobilität. Jugendliche in der automobilen Gesellschaft., 
hg. von Claus Tully (Frankfurt a.M.: Campus, 1999), 39-66. 
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Fahrtwünsche in nur einem Fahrzeug konnte somit durchaus als Angriff auf eine 
klassenbewusste Gesellschaftsordnung interpretiert werden. Die Eisenbahnreise im 
Allgemeinen und das Warten im Besonderen standen angesichts ihrer vereinheit- 
lichenden Charakteristik im Widerspruch einer streng hierarchisch organisierten 
Gesellschaft. Einer frühen, anarchischen Anfangsphase in der mancherorts Reisende 
erster, zweiter und dritter Klasse sich in denselben (beengten) Räumlichkeiten auf 
die Abfahrt vorbereiteten, wich daher schnell einer strengen räumlichen Separierung, 
die versuchte, dem egalisierenden Charakter wiederum aktiv entgegenzutreten. Mit 
Einrichtung der festen Wartezonen sollte der Bahnhof nicht zu einem Kontrastort, 
sondern zu einem Ort der Spiegelung gesellschaftlicher Gesamtverhältnisse werden. 
Dem vereinheitlichenden »Angriff« der Eisenbahn wurde damit bereits frühzeitig mit 
der sozialdistinktiven Einrichtung klassenspezifischer Wagenklassen und äquivalenter 
Wartebereiche begegnet. Um die soziale Unterscheidung der Wagenklassen noch 
weiter künstlich zu unterstreichen, erfolgte zudem die Abfertigung der Wagenklas- 
sen oftmals zeitlich getrennt, sodass sich die unterschiedlichen Reisenden auf dem 
Bahnsteig nicht begegnen mussten. 

Die räumliche Trennung unterschiedlicher Wagenklasse wurde jedoch offenbar 
nicht überall von Beginn an vollzogen. Zum Teil wurde die Frage der Klassentren- 
nung selbst entlang ein und derselben Bahnstrecke örtlich verschieden behandelt. 
So warteten trotz der bereits anderswo frühzeitigen Etablierung unterschiedlicher 
Wagenklassen die Passagiere in Liverpool und Nürnberg demnach offenbar noch in 
gemeinsamen Räumlichkeiten, wohingegen das Raumprogramm von Manchester und 
Berlin bereits eine deutliche Separierung zeigte. Doch auch die »klassenlosen« Verhält- 
nisse der beiden exemplarischen Beispiele von Liverpool und Nürnberg wurden bereits 
nach kurzer Zeit als problematisch angesehen und innerhalb der Nachfolgebauten im 
Sinne der sozialen Distinktion reorganisiert. Carol Meeks sieht diese charakteristische 
Separierung der Fahrklassen mit Fertigstellung der ikonischen Station von London 
Euston Square erstmals im Jahr 1838 realisiert. Hier wurden ihm zufolge die Reisenden 
erstmals beim Zutritt ins Empfangsgebäude voneinander getrennt und anschließend 
auf separierte Warteräume und Bahnsteigzonen verteilt."” Dieser These ist jedoch - 
wie sich mit Blick auf die Analyse von Manchester Liverpool Road Station zeigte - zu 
widersprechen, da in Manchester bereits ein halbes Jahrzehnt zuvor die Klassentren- 
nung räumlich und in puncto separierter Wegeführungen deutlich und zweifelsfrei 
intendiert vollzogen wurde. 


3) Restaurationen 
Ein dritter auffälliger Befund liegt im Umstand oftmals fehlender Versorgungsein- 
richtungen oder Restaurationen im Empfangsgebäude. Obwohl das Postkutschen- 
wesen oftmals als entscheidender Referenzpunkt für den Aufbau der Verkehrsbau- 
ten angeführt wurde," fehlte es mehrheitlich an gastronomischen Einrichtungen. 


115 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 32. 

116 August Crelle etwa orientiert sich in seinen 1839 veröffentlichten Gestaltungsprinzipien für Emp- 
fangsgebäude im Zusammenhang mit der neu zu projektierenden Strecke zwischen Berlin und 
Frankfurt/Oder direkt an der gastronomischen Referenz des Postwesens: »Die Gebäude auf den 
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Anders als die frühesten Empfangsgebäude verfügten die Posthöfe stets über Ver- 
sorgungsmöglichkeiten, auch deshalb, weil in ihnen oftmals ein längerer Aufent- 
halt (über Nacht) stattfand. Möglicherweise ist das Fehlen solcher gastronomischen 
Angebote der Grund für die punktuellen zeitgenössischen Schilderungen über Pas- 
sagiere, die die Abfahrt ihres Zuges nicht am Bahnhof selbst, sondern in angren- 
zenden Gasthäusern verbrachten. 


Zusammenfassend lässt sich für die Frühphase des Eisenbahnwesens festhalten, dass 
die eigentlichen Notwendigkeiten des (wartenden) Passagiers erst im Laufe des Be- 
triebs festgestellt wurden, da zum einen der Investitionsfokus zunächst stärker auf 
den Streckenbau und die Betriebsmittel als auf die Übergangspunkte zur Bahn gelegt 
wurde. Zum Ende 1830er Jahre schienen die Erfahrungen jedoch bereits so weit fort- 
geschritten und gesättigt zu sein, dass erste Gestaltungsmaximen veröffentlicht wur- 
den, die auch dezidiert das (neuartige) Element des temporären Aufenthalts betrafen. 
Als wohl früheste programmatische Erwähnung der Einrichtung von Wartebereichen 
im deutschsprachigen Raum hierbei ein Artikel zu funktionellen Gesichtspunkten des 
Bahnhofsbaus in Försters Allgemeiner Bauzeitung aus dem Jahr 1838 gelten. In ihm 
werden erstmals die vielen pionierhaften Erfahrungen aus England und Kontinental- 
europa zur Empfehlung einer Anlage mit getrennten Abfahrts- und Ankunftsbereichen, 
getrennten Einrichtungen zur Gepäckannahme und -aufbewahrung sowie der dezidier- 


"7 und zugleich klassenspezifischen 


ten Anforderung einer Einrichtung von bequemen 
Wartemöglichkeiten für Reisende verdichtet. Handlungsleitend für den Bau jeglicher neu- 


er Bahnhöfe heißt es dazu: 


»Bei einem wohl eingerichteten Depot für Reisende und Waren [...] Muß für die Un- 
terkunft der Passagiere bis zur Abfahrt durch eigene Lokale gesorgt sein, wobei der 
Bequemlichkeit der Kontrolle halber die Reisenden der verschiedenen Klassen, d. i. 
die Inhaber der im Preise verschiedenen Fahrkarten, wieder von einander zu trennen 
sind.«'"® 

Eines der zu jener Zeit wichtigsten (deutschsprachigen) Organe des Bauwesens lenkte 
damit die bislang noch kleinmaßstäbliche, aber bereits heterogene Entwicklung des Ei- 
senbahnhochbaus erstmals in Richtung einer Programmatik, die im Sinne der Gewähr- 
leistung von Betriebseffizienz, Sicherheit und Komfort eine streng funktionale Diffe- 
renzierung sowie die verbindliche Schaffung von Aufenthaltsflächen beabsichtigte. Mit 
anderen Worten: Mit dieser Veröffentlichung erfuhr das systemische Warten eine erste 
Form der »Anerkennung« bzw. der baulichen Institutionalisierung innerhalb des Raum- 
programms. 


Bahnhöfen müssen die nöthigen Räume zum Empfange der Passagiere, so eingerichtet, daß die 
Reisenden, etwa wie auf den Poststationen, zugleich die nothwendigste Bewirthung finden.« Au- 
gust L. Crelle, »Zum uberschläg. Entwurf e. Eisenbahn zwischen Frankfurt a. d. O. und Breslau.«, 
Journal für die Baukunst: in zwanglosen Heften 13 (1839): 14. 

117 Ohne näher zu erklären, was diese Bequemlichkeit ausmachen würde, wurde explizit empfohlen, 
den Reisenden nach Möglichkeit eine Restauration zur Verfügung zu stellen. 

118 Üeber Depots und Sammelplätze für Waaren und Reisende (Stazionsplätze) bei Eisenbahnen«, 
163. 


6. Pionier- und Explorationsphase (1830-1845) 


Diese ersten Ausführungen blieben jedoch überaus allgemein und konnten kaum als 
hinreichende Kriterien des standardisierten Bahnhofsbaus dienen. So formierte sich 
in den frühen 1840er Jahren zunehmende Kritik an fehlenden synthetisierenden Ge- 
danken, wie sie etwa vom Architekt Lichthammer 1842 in der Allgemeinen Bauzeitung 
vorgetragen wurde: 


»Es ist der neuern Zeit bei der Anlegung von Eisenbahnen und deren Beschreibungen 
fast gar nichts oder wenig über die Hauptgrundsätze, welche bei dem Baue von Bahn- 
höfen zu beachten sind, öffentlich bekannt geworden. Eine zweckmäßige Einrichtung 
der Bahnhöfe gereicht nicht allein zur Bequemlichkeit der Reisenden, sondern sie bil- 
det auch die Hauptgrundlage eines geregelten Geschäftsganges. Wenn der Reisende 
nicht ohne Zurechtweisung die betreffenden Bureau’s, die Geschäftshallen etc. finden 
kann, wenn die ankommenden und abgehenden Reisenden sich miteinander vermi- 
schen und sich um ihr Gepäck streiten müssen, dann ist an die nothwendige Aufrecht- 
erhaltung der Ordnung natürlich nicht zu denken. Und dennoch scheint man auf dem 
Kontinente lange Zeit die Hauptbedingungen einer zweckmäßigen Einrichtung der 
Bahnhöfe entweder nicht gekannt, oder doch ziemlich vernachlässigt zu haben. «"? 


Um dieser Wissenslücke zu begegnen, formulierte Lichthammer daher zehn Grund- 
sätze, die sich auf Grundlage eigener Beobachtungen als am zweckmäßigsten heraus- 
stellten. Sie entsprechen dabei zum Teil den 1838 in der Allgemeinen Bauzeitung veröf- 
fentlichten Maximen, erweiterten sie jedoch im Detail. Die für das Warten relevanten 
Grundsätze umfassen die folgenden: 


»2. Die Bureaus für Bagage- und Personenbillets müssen neben einander liegen und 
Reisende muß mit Sicherheit sein Gepäcke bis zur Lösung einer Personenkarte, in 
einem gedeckten Raume niederlegen können. 

3. Die Wartesäle müssen an die oben genannten Bureaus sich unmittelbar anlehnen, 
damit der Weg der Reisenden so viel wie möglich abgekürzt wird. 

4. Ebenso sind die Einsteighallen an diese Wartesäle dicht anzuschließen.«'?° 


Die frühen Programmatiken von 1838 und 1842 verweisen somit zusammengenommen 
bereits auf eine enge Einbindung des wartenden Passagiers in den Betriebsablauf vor 
Abfahrt und präzisieren die bloße Notwendigkeit von Wartestrukturen in Richtung ei- 
ner funktionellen und räumlichen Nähe zu anderen Einrichtungen innerhalb des Emp- 
fangsgebäudes. Die Programmatiken verfolgten dabei zudem nicht allein die Betrach- 
tung von Einzelaspekten, sondern der Bahnhof wurde dabei als gestalterische Einheit 
verstanden, denn »Nur dann, wenn allen diesen Bedingungen gehörig entsprochen ist«, 
so hieß es, »wird die Zirkulazion der Reisenden und Güter ohne Hemmnisse und Stö- 
rungen geschehen können.«'” Wenngleich darin noch keine konkreteren Aussagen zur 
Größe, Ausstattung oder Lage der Warteräume getroffen wurden, wurde dem orga- 
nisatorischen Novum des temporären Sammelns von Passagieren damit offenbar früh 


119  Lichthammer, »Ueber einige Bahnhöfe des westlichen Deutschlands und Belgiens«, 354. 

120 Ebd., 363. 

121 »Ueber Depots und Sammelplätze für Waaren und Reisende (Stazionsplätze) bei Eisenbahnen«, 
163. 


241 


242 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


begegnet. Konkreter angesprochen wird dagegen jedoch die Empfehlung einer Klassen- 
trennung und - wiederum ganz in anknüpfender Tradition zum Postkutschenwesen - 
die Notwendigkeit einer gastronomischen Versorgung. Diese für die Bauentwicklung 
der kommenden Phasen maßgebliche Maxime von 1838 finalisiert und institutionali- 
siert mit ihrer betonten Einrichtung von Passagierlokalen gewissermaßen die »bauliche 
Entdeckung des Wartens«, die von dort an zum festen Bauprogramm gehören sollte. 


6.3.2 Betriebliche Entdeckung des Wartens: Herausbildung eines stationären 
Warteimperativs in Betriebsorganisation und Passagierabfertigung 


Der Befund einer deutlichen Zentralität des Wartens innerhalb des skizzierten Bau- 
programms ausgewählter Bahnhöfe der Pionierphase wirft die Grundfrage auf, ob sich 
diese Zentralität aus den Anforderungen der Betriebsorganisation ergab oder sich die 
Betriebsorganisation umgekehrt vielmehr nach den aus Sicht von Ingenieuren und Ar- 
chitekten als (einzig) denkbar erachteten baulich-räumlichen Möglichkeiten zur Syn- 
chronisation von Mensch und Betriebsmitteln richtete. Mit anderen Worten: Welcher 
Akteur prägte primär die Entwicklung, die in der Ausbildung jener in jedem Beispiel 
vorhandener Wartesäle mündete? 

Mit Blick auf die Vielzahl der betrieblichen Anforderungen vor Abfahrt steht hier in 
der Rückschau der Frühphase zu vermuten, dass es vor allem die Betreiberseite war, die 
als treibende Kraft dieser Entwicklung angesehen werden muss. Die Wünsche nach ei- 
ner praktischen Kontrollierbarkeit des Passagierstroms, der Prüfung von Fahrtberech- 
tigungen, der Wahrung von Betriebssicherheit, Pünktlichkeit, Aufrechterhaltung der 
Ordnung oder auch einer Klassenteilung sind allesamt originär Wünsche der Bahnver- 
waltung, die diese wiederum zum Teil auf Anforderung bahnpolizeilicher Vorgaben um- 
zusetzen hatte. Die sich bereits in der ersten Bahnhofsgeneration ausbildende Vielfalt 
von Formen bildete demnach den baulichen Niederschlag einer Vielzahl vorgelagerter 
betrieblicher Anforderungen, die in einem solchen Gebäude Berücksichtigung finden 
mussten. Anders ausgedrückt: Ohne die betrieblichen Anforderungen der Fahrkarten- 
kontrolle oder eines zeitlich versetzten Einstiegs unterschiedlicher Wagenklassen hät- 
ten die Ingenieure und Architekten womöglich andere, einfachere bauliche Lösungen 
gefunden, die die Synchronisation von Passagier und Betriebsmittel gewährleistet hät- 
ten. Dass die in der Pionierphase nachweisbaren Warteräume aus Sicht der Planung 
bereits frühzeitig zu einem solch raumgreifenden Bauelement gereift waren, konnte 
aber offenbar nur auf Grundlage einer Betriebsphilosophie entstehen, nach der die ge- 
ordnete Abfertigung der Reisenden vor Abfahrt nicht denkbar erachtet wurde, ohne die 
»Zwischenebene« eines (oktroyierten) temporären Aufenthalts in den Wartesälen einzu- 
ziehen. 

Wieso aber wurden diese Warteräume und -säle überhaupt als derartig unumgäng- 
lich angesehen? Wieso konnten Reisende die Züge nicht unmittelbar besteigen? Mit 
Rückgriff auf die Entstehungsbedingungen eines systemischen Wartens (siehe Kap. 
3.4) kann hierzu nochmals rekapituliert werden, dass Wartezeiten aus operationaler 
Sicht durch eine generell kontrollintensive Organisation des Verkehrs begründet und 
benötigt werden, die innerhalb der Verkehrsbauten unter anderem die Einrichtung von 
Prozesszonen der Retardierung erfordert. Aus Sicht der Reisenden wiederum wird die 
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Nutzung des öffentlichen Verkehrs nur mittels eines Orts- und Sachzwangs ermöglicht 
(Abfahrt am Bahnhof, zu einem bestimmten Zeitpunkt). Für den Übergang vom priva- 
ten oder öffentlichen Raum in den Verkehrsraum müssen dazu gewisse Zeitkapazitäten 
bzw. -puffer eingeräumt werden, die in überschüssiger Zeit am eigentlichen Abfahrts- 
ort resultieren können. Operative und subjektive Zeitfaktoren wirken also einerseits in 
der Organisation als auch in der Nutzung von öffentlichem Verkehr zusammen, die 
jeweils im selben Phänomen, der Entstehung systemischer Wartezeiten, münden. 

Indirekte Hinweise für eine solche von operativer Seite vorgenommene Einrichtung 
systemischer Wartezeiten zeigen sich bereits in den Betriebsreglements der Frühphase 
des Eisenbahnwesens, genauer im Zusammenhang mit den Bestimmungen zur Ab- 
fahrtsorganisation. Hierbei kann das akustische Signal des Glockenschlags vor Abfahrt 
gewissermaßen als ein Indiz für die bewusste Einrichtung eines zeitlichen Zwischen- 
raums herangezogen werden. Bereits auf der ersten Personenstecke zwischen Liverpool 
and Manchester läutete zunächst eine Glocke, um die Reisenden aus dem Wartesaal zu 
rufen und zum Einstieg zu bewegen. Auch auf den ersten deutschen Bahnen läuteten 
Glocken in mehrfachen Intervallen und forderten zum Einstieg auf (so bereits in Nürn- 
berg 1835 oder Berlin 1838). Im Vereins-Reglement des VDEV zum Personenverkehr von 
1847 wird in einem Entwurf zur Vereinheitlichung der Betriebsführung vorgeschlagen, 
dass »das Zeichen zum Einsteigen« erst durch »zwei unterschiedene Schläge auf die 
Glocke«'”* gegeben wird, was ab 1865 schließlich als verbindlicher Bestandteil der Be- 
triebsführung in die Vereins-Reglements aufgenommen wird. 

Die nachweisliche Nutzung dieses akustischen Signals vermag zunächst trivial an- 
muten, doch sie verrät, dass diesem akustischen Signal offenbar eine Situation voraus- 
gehen musste, in der eine Vielzahl der Reisenden sich bis zu diesem Zeitpunkt bereits 
in einem speziellen Raum versammelt hatte, die zu Empfängern dieses Signals wur- 
den. Die bereits am Bahnhof eingetroffenen Reisenden wurden demnach erst für eine 
bestimmte Zeit vom Bahnsteig und vom Einstieg in die Wagen zurückgehalten, was, 
wie sich noch in den späteren Entwicklungsphasen zeigen wird, einer immer raum- 
greifenderen baulichen Entsprechung bedurfte, die schließlich mit Wachstum der Pas- 
sagierfrequenz in den gigantischen Wartesälen der Kopfbahnhöfe resultierte. 

Was sich demnach zum einen vermittelt durch die akustischen Signale und bau- 
lich vermittelt über das mehr oder weniger ausdifferenzierte Vorhandensein von War- 
teraumstrukturen in den Pionierbahnhöfen abzeichnete, war die Herausbildung einer 
operativen Bewusstwerdung und Nutzung des Wartens als organisatorischer Aspekt 
des Betriebsablaufs. Diese Bewusstwerdung in der Phase des Aufstiegs der Eisenbahn 
zum Massenverkehrsmittel wurde dabei nicht allein durch das Vorhandensein von War- 
teflächen charakterisiert, sondern vielmehr über eine entscheidende inhaltliche Qua- 
lifizierung, die wohl am treffendsten als Ausbildung eines stationären Warteimperativs 
bezeichnet werden dürfte. 

Dieser Imperativ zeigte sich darin, dass Reisende an den Bahnhöfen häufig in den 
Wartesälen sprichwörtlich »festgehalten< wurden. Gemeint ist hiermit, dass es den Rei- 
senden in vielen Ländern und Regionen nicht erlaubt war, sich vor Abfahrt frei im 


122 Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, Festschrift über die Thätigkeit des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 1846-1896, 248. 
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gesamten Bahnhofsbereich zu bewegen.’ Exemplarisch sei dazu in Rekapitulation 
des Betriebsreglements der ersten preußischen Eisenbahnstrecke zwischen Berlin und 
Potsdam noch einmal darauf verwiesen, dass »Der Ort, wo die Wagen stehen« dem Pu- 
blikum »bis 10 Minuten vor der zum Abgange bestimmten Stunde geschlossen« zu hal- 
ten ist. Diese knappe, aber für die historische Betrachtung des verkehrlichen Wartens 
hochrelevante Bemerkung deutet darauf hin, dass ein freies Betreten des Bahnsteigs 
oder der Gleisanlagen vor dem Ertönen des Glockensignals in der Regel nicht gestattet 
war. Nach Erwerb der Fahrkarte und Aufgabe des Reisegepäcks wurden Reisende daher 
nicht direkt zum Bahnsteig bzw. direkt zum Zug, sondern zunächst zu den Wartesä- 
len geführt. Erst von hier aus, nach mehr oder weniger langem Aufenthalt, konnten 
Bahnsteig und Zug bestiegen werden. 

Die Herausbildung dieses raumgebundenen, stationären Warteimperativs resul- 
tierte aus der operativen Herausforderung angesichts der Abfertigung hunderter Rei- 
sender eine ausreichende Ordnungs- und Kontrollfähigkeit von Strömen, Zugangs- 
berechtigungen und insbesondere dem betriebsgerechten Timing dieser Prozesse zu 
gewährleisten. Für diese Formen lieferte die Schleuse eines vorgeschalteten und ab- 
schließbaren Wartesaals bzw. Transitraums oftmals das geeignete Mittel, denn sie er- 
möglichte die störungsfreie Bearbeitung bzw. Vorbereitung von Prozessen im Hinter- 
grund, die eine pünktliche und sichere Abfahrt offenbar erst möglich machten. Egal 
ob in Liverpool oder Berlin, die Zweckmäßigkeit des temporären Sammelns von Rei- 
senden, die über die skizzierten Beispiele hinaus ein zentrales Prinzip der Passagier- 
abfertigung darstellte, kann als eine Art der »betrieblichen Entdeckung des Wartens« 
verstanden werden. Dass dieses Prinzip zu einem grundsätzlichen Prinzip der Moder- 
ne wurde, welches bis heute wirksam ist, lässt sich leicht mit Blick auf die Funktion von 
Sekretariaten und Vorzimmern erkennen. Auch diese vorgeschalteten (Raum-)Elemen- 
te sollen eingehende Ströme (Anfragen, Personen etc.) filtern bzw. vorstrukturieren, um 
die Effizienz der Kernprozesse im Hintergrund nicht durch permanente Ablenkungen 
und Störungen zu gefährden.'”* 


6.3.3 Kollektive Entdeckung des Wartens: Rezeptionen und Praktiken 


Der Blick auf die Innenperspektive des Wartens und dem damit verbundenen Versuch 
der Rekonstruktion der frühesten Erfahrung dieses Reisebestandteils gestaltet sich weit 
schwieriger als die Rekonstruktion einer baulichen und betrieblichen »Entdeckung:« des 
Wartens. Nur sehr wenige literarische Quellen lassen indirekte Rückschlüsse auf die 
Wahrnehmung und Rezeption des Temporalphänomens in der Frühphase bis 1845 zu. 

Die literarische Verhandlung der neuen Eisenbahnen stellte sich in der Pionierphase 
laut dem Literaturhistoriker Johannes Mahr vor allem im polarisierten Spektrum zwi- 
schen Heroisierung und Furcht dar. Der Lyrik kam hierbei als eine der meistrezipierten 
Gattungen des 19. Jahrhunderts eine bedeutende Rolle zu. Mahr attestiert den Eisen- 
bahngedichten eine lückenlose Traditionskette, die es als einzige literarische Gattung 


123 Auf die nationalen und regionalen Unterschiede des Aspekts der Bewegungsfreiheit der Reisen- 
den wird an späterer Stelle noch ausführlich eingegangen (Kap. 7.2.1). 
124 Vgl. Schwartz, »Queues, priorities, and social process«, 5. 
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erlauben würde, »das wechselnde Bild der Bahn zu verfolgen.«'” Die Lyrik gilt demnach 
als jene literarische Gattung, in dem Eisenbahnen am häufigsten erscheinen, weil sich 
die kurze lyrische Form besonders anbieten würde, um das neue subjektive Welterle- 
ben zu verarbeiten.” Doch trotz dieser literaturwissenschaftlich vielversprechenden 
Ausgangslage findet sich weder in den Eisenbahngedichten von Adalbert von Chamis- 


28 Anastasius Grün” , Karl Beck'”°, noch in jenen von Nikolaus 


so”, Friedrich Rückert 
Lenau” oder Theodor Mundt”? auch nur eine schmale Thematisierung des präparato- 
rischen Aufenthalts. Dieser Befund greift für die heroisierenden Ansätze genauso, wie 
für jene Gedichte, die im Eisenbahnwesen im Allgemeinen und der Lokomotive im Be- 
sonderen ein bedrohliches Fabelwesen sahen. Vielmehr werden in den Gedichten die 
mit der Eisenbahn evozierten Tendenzen der Beschleunigung, Raumschrumpfung so- 
wie der neuen Erreichbarkeiten im Spektrum ihrer Befürwortung oder Ablehnung be- 
handelt. Gattungsgemäß wird dabei zudem das subjektive Welterleben nur selten von 
einer wirklichen Situationsbeschreibung begleitet. Stattdessen bleibt der Blickpunkt 
der Gedichte oftmals abstrakt und referiert auf die Metaebene der raumzeitlichen Ver- 
änderungen. 

Laut Kistenmacher könne die deutsche Lyrik jener Zeit ohnehin nur schwerlich für 
eine Rekonstruktion der frühen Warteerfahrung herangezogen werden, da sich die Au- 
toren in der Zeit von 1830-1844 aus seiner Sicht allgemein »nicht viel mit den aktuellen 
Fragen der Industrie und des Verkehrs«” befassten. Stattdessen beschäftigten sie sich 
in der Frühphase des Eisenbahnwesens überwiegend mit politischen Themen und ver- 
lagerten ihr reformatorisches Bestreben fast gänzlich in dieses Gebiet. Wenn von Ei- 
senbahnen gesprochen wurde, dann wiederum oftmals im politischen Zusammenhang 
eines Freiheitsgedankens, der »sozialen Frage«, als Mittel zur Vereinigung der Völker 
oder der Überwindung der deutschen Kleinstaaterei. 

Jenseits dieser unterschiedlichen Positionsbestimmungen der Lyrik zum Eisen- 
bahnmotiv herrscht jedoch Konsens darin, dass liberale Zeitschriften und Zeitungen 
das stärkste Interesse an den neuen Entwicklungen der verbesserten Verkehrsver- 
hältnisse zeigten. Mit Berichterstattungen über Streckenöffnungen prägten sie als 
zentraler Meinungsträger das öffentliche Bild der neuen Verkehrstechnologie.”* So 
wimmelte es in den 1840er Jahren wahrlich an Titeln von »Dampfbooten«, »Eisenbah- 
nen«, »Dampfwagen« und »Lokomotiven«.””” Doch auch hier lag die gesamte inhaltliche 
Aufmerksamkeit dieser Erscheinungen nachvollziehbarerweise nicht auf dem tem- 
porären Aufenthalt vor Abfahrt, sondern auf der als viel wesentlicher empfundenen 


125 Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 51. 

126 Vgl. Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 55f. 

127 »Das Dampfroß« (1830) 

128 »Die Eilfahrt« (1833) 

129 »Poesie des Dampfes« (1837) 

130 »Die Eisenbahn« (1837) 

131 »An den Frühling 1838« (1838) 

132 »Brief aus London« (1837) 

133 Hans Werner Kistenmacher, Maschine und Dichtung: ein Beitrag zur Geschichte der deutschen Literatur 
im 19. Jahrhundert (Greifswald: Hartmann, 1914), 72. 

134 Vgl. Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 25ff. 

135 Vgl. Kistenmacher, Maschine und Dichtung, 53. 
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Neuheit einer bis dahin unvergleichlich schnellen Raumüberwindung sowie auf de- 
taillierten Beschreibungen der neuen Technologie. Es ließen sich unzählige Beispiele 
dieser auf die Bewegung und die Lokomotiven fixierten Berichterstattung anführen, 
eine Schilderung der neuen Bahnhofsgebäude ist dabei jedoch nur äußerst selten, eine 
Thematisierung des Aufenthalts in Wartesälen oder auf Bahnsteigen darin (noch) nicht 
auszumachen. 

Exemplarisch sei hierzu etwa auf Heinrich Heines berühmte Schilderung der Er- 
öffnung einer neuen Bahnstrecke in Frankreich des Jahres 1843 verwiesen, in der die 
transformatorische Kraft der Eisenbahnen klar im Vordergrund steht: 


»Die Eröffnung der beiden neuen Eisenbahnen, wovon die eine nach Orléans, die an- 
dere nach Rouen führt, verursacht hier eine Erschütterung, die jeder mitempfindet, 
wenn er nicht etwa auf einem sozialen Isolierschemel steht. Die ganze Bevölkerung 
von Paris bildet in diesem Augenblick gleichsam eine Kette, wo einer dem andern den 
elektrischen Schlag mitteilt. (...) Die Eisenbahnen sind wieder ein solches providenti- 
elles Ereignis, das der Menschheit einen neuen Umschwung gibt, das die Farbe und 
Gestalt des Lebens verändert; es beginnt ein neuer Abschnitt in der Weltgeschichte, 
und unsre Generation darf sich rühmen, daß sie dabeigewesen.«'?* 


Die allgemeine Quellenlage zur Erkundung passagierbezogener Reflektionen des War- 
tens gestaltet sich damit innerhalb einer zeitgenössisch von großen Fragen und Gesten 
geprägten Literatur äußerst schwierig. Der folgende Versuch einer Rekonstruktion der 
frühesten verkehrlichen Warteerfahrung soll daher in Form von drei zentralen Thesen 
erfolgen. 


1) Warten als Subsumption unter einer neuen Gesamterfahrung und Katalysator 
des Eisenbahnfıebers 


Die Erfahrung des verkehrlichen Wartens auf Eisenbahnen kann wahrscheinlich ins- 
gesamt nur im Zusammenhang einer übergeordneten Pioniererfahrung der Bahnreise 
betrachtet werden. Ob Betriebsmittel, Gebäude oder Abläufe, jeglicher Aspekt der Ei- 
senbahnreise erschien den Beteiligten gänzlich neu. Verantwortliche der Bahnverwal- 
tungen, Behörden oder die Reisenden selbst; sämtliche Akteure, die mit der Eisenbahn 
sympathisierten waren voller Aufregung ob der politischen, wirtschaftlichen und gesell- 
schaftlichen Potentiale der neuen Verkehrstechnologie. Weltweit kursierte der Begriff 
des »Eisenbahnfiebers«, der diese Aufbruchsstimmung einzufangen versuchte.” Ange- 
sichts der epochalen Veränderungen, der leibhaftigen Erfahrung des beschleunigten 
Transports, der geschwindigkeitsbedingten, »panoramatischen< Wahrnehmungsverän- 
derungen »vom Punkt zur Linie?’ und der Erschließung neuer Möglichkeitsräume mag 


136 Heinrich Heine, Werke und Briefe in zehn Bänden, hg. von Hans Kaufmann (Berlin und Weimar: Auf- 
bau, 1972), 477. 

137 Der Begriff des>Eisenbahnfiebers: umfasste dabei zum einen Passagiere, die bereits vor Antritt der 
Fahrt in einen Aufregungszustand verfielen, er umfasste aber auch die Dimension der krankhaften 
Überspekulation mit Eisenbahnaktien. Viktor von Röll, Enzyklopädie des Eisenbahnwesens (Wien: 
Urban & Schwarzenberg, 1913), 57. 

138 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, sıff. 
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das eigentliche Erwarten der Abfahrt aus Perspektive der Passagiere während der 1830er 
und frühen 1840er Jahre schlichtweg noch nicht explizit wahrgenommen worden sein. 

Wenn das Warten überhaupt implizit als eine gewisse Abweichung oder besondere 
Situation spürbar war, dann möglicherweise vielmehr als ein Katalysator der ohnehin 
vorhandenen Aufregung. Diese These einer Katalysatorfunktion des Wartens wird dabei 
von einer zeitgenössischen Schilderung des dänischen Dichters Hans-Christian Ander- 
sen genährt, der einen der wenigen direkten Befunde liefert, die auf die zeitgenössische 
Atmosphäre an den Bahnhöfen der Frühphase vor Abfahrt schließen lassen. Andersen 
unternimmt um 1840 eine lange Reise, die ihn durch halb Europa führen sollte. Zu Be- 
ginn dieser Reise besteigt er auf der Durchreise von Norddeutschland nach Dresden in 
Magdeburg erstmals eine Dampfeisenbahn und schildert seine Empfindungen während 
einer offenbar einstündigen Wartezeit am gerade erst eröffneten Bahnhof der Stadt, 
welcher den Endpunkt der ersten deutschen Fernverbindung (Magdeburg - Leipzig - 
Dresden) markierte: 


»Zum ersten Mal in meinem Leben sollte ich eine solche sehen. Einen halben Tag, 
und die darauf folgende Nacht, war ich mit der Diligence den furchtbar schlechten 
Weg von Braunschweig nach Magdeburg gereist. Ermüdet kam ich hier an, und eine 
Stunde später sollte ich wieder fort mit dem Dampfwagen. Ich will nicht leugnen daß ich 
vorher eine Empfindung hatte, die ich Eisenbahnfieber nennen will, und dieses war 
am stärksten als ich in das großartige Gebäude trat wovon aus die Wagenreihe fahren sollte. 
Hier war ein Gedränge von Reisenden, ein Laufen mit Koffern und Nachtsäcken, ein 
Sausen und Brausen der Maschinen, aus welchen der Dampf hervordrang. Man weiß 
zum ersten Mal nicht recht wo man stehen darf, daß nicht ein Wagen, oder Dampf- 
kessel, oder ein Lade mit Reisesachen über uns stürze; freilich steht man auf einem 
vorspringenden Altan [Balkon/Bahnsteig, R.K.] sicher; die Wagen in welche man soll, 
liegen in einer Reihe bis dicht hinauf, gleich den Gondeln bei einem Kai aber unten 
im Hofe kreuzt, gleich Zauberfäden, die eine Elsenschiene die andere. (..) Ist man 
nun, wie gesagt, zum ersten Mal hier, dann glaubt man umzuwerfen, Arme und Bei- 
ne zu brechen, in die Luft gesprengt, oder durch Zusammenstoßen mit einer andern 
Wagenreihe gequetscht zu werden; aber ich glaube daß man nur beim ersten Male 
daran denkt.«'” 

Aus Andersens Worten wird deutlich, dass sein faktisches Warten innerhalb der offen- 
sichtlichen Aufregung über den neuen Bahnhofskosmos und der allgemeinen Neugier 
subsumiert wird. Der organisatorische Zwang des Aufenthalts wird hier keinesfalls ne- 
gativ konnotiert, sondern ganz im Gegenteil wird der Bahnhof hier vielmehr zum Kris- 
tallisationspunkt des »Eisenbahnfiebers«. Das Warten fungierte hier als Spannungsauf- 
bau und offenbar auch als Möglichkeit zur Inspektion der Technik und der Betriebsab- 
läufe. Demnach rückt das Warten hier (noch) nicht in den Stand einer Bürde, sondern 
vielmehr in den Stand einer katalytischen Kraft eines ohnehin positiven Grundgefühls. 


139 Andersen Hans-Christian, Eines Dichters Bazar, Bd. 1 (Leipzig: Eduard Kummer, 1843), 24f. [Hervor- 
hebungen des Verfassers, R.K.]. 
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Diese Vermutung einer positiven, die Aufregung noch weiter steigernden Grund- 
erfahrung des Wartens wird auch über einen überlieferten Brief einer englischen Da- 
me gestärkt, die im Juni 1831 kurz nach Eröffnung der Strecke zwischen Liverpool und 
Manchester erstmalig die Eisenbahn nutzt. 


»Das wundervolle Wetter, welches am Montag herrschte, veranlasste mich, einen 
Platz in einem offenen Wagen der Eisenbahn zu nehmen. Wir kamen daselbst ei- 
ne Stunde zu früh an; da ich aber die neue Art des Betriebes noch nicht gesehen 
hatte, so war ich begierig, die Wagen und die Locomotive zu sehen (...).«'*° 


Dieser Brief gehört zu den wenigen Quellen, die implizit auf die Verhandlung eines zu 
großen Zeitpolsters am Bahnhof berichten. Hieraus geht nicht nur hervor, dass sich 
die Reisenden - wie noch in Kapitel 7.2.1 zu berichten sein wird - im englischen Kon- 
text völlig frei am Bahnhof bewegen konnten. Vielmehr geht hier wiederum heraus 
hervor, dass die Wartezeit der Neugier Raum gibt und sie zugleich noch weiter ver- 
stärkt. Warten ist Vorfreude, Plattform gesellschaftlicher »Massenerfahrung« und ver- 
mutlich auch ein Element sozialer Repräsentation. Andersens Schilderungen und jene 
der englischen Dame dürften sich durchaus als eine exemplarische Grunderfahrung des 
frühen Eisenbahnzeitalters darstellen. Die Subsummierung der Warteerfahrung unter 
einer Grunderfahrung des »Neuen« mag dabei so lange angehalten haben wie eine feh- 
lende Vertrautheit und Routinisierung im Umgang der neuen Verkehrsmittelnutzung 
bestand. 


2) Warten als unbewusstes Erlebnis aufgrund fehlender Vergleichserfahrungen 


Als zweite These zur Rekonstruktion der frühen Warteerfahrung soll die Vermutung 
eines weitgehend nur subtil erfahrenen Warteerlebnisses angeführt werden. Nach die- 
ser Überlegung konnte das Warten nicht explizit thematisiert werden, weil aufgrund 


des allgemeinen »Mangels an Erfahrungen des Publikums«'* 


schlichtweg keine ver- 
gleichbaren Vorgängererfahrungen existierten, die das Phänomen einordnen ließen. 
Diese These wird aus dem herausgearbeiteten sprachlichen Befund genährt, dass die 
Begriffsbezeichnung des Wartens international anfangs äußerst heterogene Verwen- 
dungen bzw. Umschreibungen findet. Die Neuheit des Phänomens (und damit die Un- 
erfahrenheit in Umgang und Reflektion) erhält dadurch Ausdruck, dass sprachlich oft- 
mals weniger die Tätigkeit selbst als vielmehr die räumliche Funktion des Aufenthalts- 
raums genutzt wurde. Während in Nürnberg zwar direkt von »Wartsälen< gesprochen 
wurde, ist im englischen Kontext zunächst von »rooms for accomodation of passen- 
gers’ und in Berlin mehrheitlich von »Empfangszimmern« die Rede. Erst nach einiger 
Zeit wird auch in England die Bezeichnung »waiting rooms etabliert (spätestens mit 
Whishaw 1842) und damit eine sprachliche Wendung von der betrieblichen Sichtweise 
zur Repräsentation der Tätigkeit aus Sicht der Passagiere vollzogen. In dieser sprach- 
lichen Stabilisierung könnte ein Hinweis liegen, dass in den Jahren zuvor die Praxis 


140 »Brief einer englischen Dame«, abgedruckt in Carl Löper, Stammbuch der neueren Verkehrsmittel, 
Eisenbahnen, Dampfschiffe, Telegraphen und Luftschiffe (Heidelberg: Decker, 1984), 148f. 
141 Eisenbahn von Paris nach St. Germain.«, Allgemeine Bauzeitung 3, Nr. 27 (1838): 247. 
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des Wartens aufgrund fehlender Vorerfahrungen noch nicht explizit als solche thema- 
tisiert, bezeichnet und erlebt wurde. Mit anderen Worten: Das Warten musste zunächst 
einmal erlernt werden, um es explizit thematisieren zu können. 

Die These eines eher unbewussten Warteerlebnisses könnte zudem dadurch erhär- 
tet werden, dass die für die Wahrnehmung von Wartezeiten so wesentliche Vorbedin- 
gung einer wahrgenommenen Anomalie des sonst vertraut linearen Zeitflusses'*” zu 
Beginn des Eisenbahnwesens schlichtweg noch nicht gegeben war, weil sich das me- 
chanisierte Zeitbezugssystem der Eisenbahnen auf Seiten der Reisenden erst allmählich 
auszuprägen begann. 

Zweifelsohne fungierte hierbei der Bahnhof als zentraler gesellschaftlicher Schau- 
platz und Lernort der Verinnerlichung des neuen Zeit-Regimes einer physikalisch-me- 
chanisierten Zeitordnung, die ihre Rhythmen von den natürlichen Referenzgrößen ab- 
zuschütteln begann. In den Bahnhöfen manifestierte sich die Präsenz einer neuen Tem- 
poralkultur, die ganz im Elias’schen Sinne auf ein »In-Beziehung-Setzen« von Posi- 
tionen oder Abschnitten zweier oder mehrerer kontinuierlich bewegter Geschehens- 
abläufe«'* und damit auf deren Synchronisation abzielte. Diese Synchronisation von 
Menschen und Betriebsmitteln am Bahnhof erzwang seitens der Passagiere, sich nun- 
mehr nach Abfahrtszeiten zu richten und sich zeiträumlich entsprechend im Vorfeld 
zu organisieren. Um den Zeitpunkt der Abfahrt nicht zu verpassen, wurde der ständige 
Abgleich mit der aktuellen Uhrzeit zu einer zentralen wie notwendigen Praxis. Zweifels- 
ohne war auch das Postkutschenwesen bereits stark zeitlich »getaktet< und hatte mit der 
Etablierung des minutengenauen Fahrplans eines der bis heute zeitsensitivsten Medien 
geschaffen.'** Jedoch bewirkte das wesentlich stärker durch ein objektiv-mechanisier- 
tes Zeitsystem organisierte Eisenbahnwesen einerseits einen qualitativen Bedeutungs- 
zuwachs der Zeitkategorie. Zum anderen bewirkte die ungleich größere Anzahl an Rei- 
senden eine immense quantitative Bedeutungszunahme des objektiv-mechanisierten 
Zeitbegriffs, weil sich ihm nun wesentlich mehr Menschen unterstellen mussten. Das 
Bewusstsein von und über Zeit dürfte so im Kontext der frühen Bahnreise - wenngleich 
überdeckt vom Anblick und der aufgeregten Erwartung des Neuen - einen subtil wirk- 
samen, aber zentralen (und vom alltäglichen Leben unterschiedenen) Bewusstseinsas- 
pekt gebildet haben. Prominentestes Sinnbild für die Zentralität des Zeitlichen und der 
normativen Verinnerlichung des Uhrzeitregimes ist wohl zweifelsohne die Bahnhofs- 
uhr. Sie wurde im deutschen Kontext gar bahnpolizeilich vorgeschrieben, so etwa für 
den Betrieb der Berlin-Potsdamer Bahngesellschaft (1839): 


»§. 20. Es soll aufjedem der beiden Bahnhöfe eine dem Publikum außerhalb des Hofes 
sichtbar große Uhr vorhanden sein, nach welcher der Betrieb der Eisenbahnbeförde- 
rung überall geleitet wird und welche daher auch für alle Reisende maßgebend ist. 


142 Vgl. Kap. 2.4. 

143 Elias, Über die Zeit, 20. 

144 Zum Übergang der stundenbasierten zur minutengenauen Fahrplangestaltung im Postwesen sei 
aufeine jüngst erschienene Arbeit von Catherine Herr-Laporte verwiesen: Catherine Herr-Laporte, 
»Rien ne sert de courir; il faut partir à point: temps et mobilité dans un long xviiie siecle«, in Les 
Débuts du Conservatoire des Arts et Métiers, hg. von Liliane Hilarie-P&rez, Stéphane Lembrö, und Del- 
phine Spicq (Toulouse: Presses Universitaires du Midi, 2019), 119-42. 
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Beide Uhren sollen nach der Uhr der Königl. Akademie zu Berlin reguliert werden, 
und es ist dies täglich zu kontrolliren.«'* 


Wie aus dieser behördlichen Anordnung hervorgeht, existierten bis zu diesem Zeit- 
punkt nur wenige Orte an denen die mechanische Uhrzeit »ausgestellt« wurde. Der 
Bahnhof verdichtete somit das Netz sichtbarer Zeitanzeiger in der Stadt. Bahnhöfe 
wurden neben Kirchtürmen zu den wichtigsten Zeitanzeigern, faktisch deshalb, weil 
sich die Organisation des Eisenbahnwesens zutiefst als Organisation von Zeit und 
Raum darstellte. Auch Gottwaldt führt den Wandel der Temporalkultur des frühen 
19.Jahrhunderts auf die Bahnhofsuhr zurück und vermerkt: 


»Die am Bahnhof allgegenwärtige Uhr und der sich täglich wiederholende Fahrplan 
weisen unerbittlich darauf hin, dass es neben dem zyklischen Zeitbegriff der regel- 
mäßigen Erneuerung von Tageslauf und Jahreszeiten immer auch einen linearen Zeit- 
begriff der Vergänglichkeit geben wird.«'* 

Diese Verinnerlichung eines durch die Eisenbahnen oktroyierten linearen Zeitbegriffs 
war jedoch ein Prozess und musste gesamtgesellschaftlich erst über einen langen Zeit- 
raum hinweg erlernt werden. Ungeachtet der Tatsache, dass die Bahnhöfe zu Kristal- 
lisationspunkten der modernen, von Naturrhythmen abgelösten Zeitordnung wurden, 
brauchte diese Entwicklung selbst »Zeit«, um verstanden und praktiziert zu werden. 
Zudem trat zu Beginn des Eisenbahnwesens trotz der rasant steigenden Passagierzah- 
len ohnehin nur ein Bruchteil der Bevölkerung in direkten Nutzungskontakt mit der 
Eisenbahn. 


Abschließend kann die These einer primär unbewussten Verhandlung des verkehrlichen 
Wartens in der Pionierphase der Eisenbahnen zudem durch die Beharrungskräfte einer 
alten, langsameren Zeitkultur gestützt werden. Trotz der Verbreitung von öffentlichen 


Zeitanzeigern'*” 


und der auf einem linearen Zeitregime basierenden Organisation der 
Eisenbahnen blieb die Zeitwahrnehmung im Kontext der 1830er und 1840er Jahre noch 
stark an natürlichen Rhythmen verhaftet. Die »Sattelzeit< war gerade erst am Ende ihres 
Wirkens, der Übergang in die moderne Zeitordnung noch stark personen- und grup- 
penspezifisch. Dass die Zeitwahrnehmung zumindest im deutschsprachigen Kontext 
zur Entstehungszeit der Eisenbahn noch weniger von einer Zeitökonomie geprägt ge- 
wesen sein dürfte, wird hierbei durch einen vergleichenden Hinweis zur Evolution der 
Bahn in England und Deutschland deutlich, den Max Maria von Weber im Jahr 1873 
verfasste. Im Zusammenhang mit unterschiedlichen nationalen Ansätzen und Cha- 
rakteristika des Streckenbaus vermerkte von Weber aufschlussreich für den deutschen 
Raum: 


»Man schmiegte sich den Unebenheiten des Terrains mit stärkeren Steigungen, Krüm- 
mungen und Gefällen, unter Aufopferung eines Theiles der Geschwindigkeit, an, was 


145 Kletke, Die Preußischen Eisenbahnen, Dritter Abschnitt: Über Spezielle Vorschriften zur Benutzung 
der Eisenbahnbeförderung:110. 

146 Geisthövel, Knoch, und Gottwaldt, »Der Bahnhof«, 26. 

147 Diese funktionierten jedoch zum Teil nur bei Tageslicht (Sonnenuhren). 
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um so zulässiger war, als, bei den weniger angespannten Lebensverhältnissen, die 
148 


Zeit noch weniger werthvoll als in England ist.« 
Die 1830er Jahre standen demnach aus dem Rückblick der 1870er Jahre noch nicht un- 
ter dem gleichen Zeitdruck: wie im merkantilistischen England. Eine mäßigere Ge- 
schwindigkeit wurde offenbar billigend in Kauf genommen. Vor dem Hintergrund die- 
ser grundsätzlich gemäßigteren Temporalkultur steht wohl auch zu vermuten, dass re- 
ziprok zur geringeren Beschleunigungserwartung auch Wartezeiten weit weniger pro- 
blematisiert, sondern stärker toleriert, akzeptiert bzw. gar nicht erst als Abweichung 
oder Wartezeit empfunden wurden. Ohnehin diente die Eisenbahnreise der Anfangs- 
zeit überwiegend dem Ausflugs- und Freizeitverkehr. Zwar wurde die erste Personen- 
verkehrsstrecke zwischen Liverpool und Manchester dafür gefeiert, dass es nunmehr 
für Geschäftsleute möglich wurde am selben Tag hin- und zurückzureisen,'*” doch 
insgesamt waren der Berufsverkehr oder gar ein Pendlertum noch randständige Er- 
scheinungen. Damit steht zu vermuten, dass auch in Bezug auf die Reiseanlässe eine 
vermutlich ohnehin größere zeitliche Toleranz bzw. eine noch geringere Zeitökonomie 
vorherrschten. 


3) Explizierung der Warteerfahrung in Form von Beschwerden 


Als dritte These zur frühen Warteerfahrung lässt sich aus der vorangegangenen Ana- 
lyse der Pionierbahnhöfe formulieren, dass in bereits punktuell auch (moderne) An- 
zeichen bestanden, die im verkehrlichen Warten explizit den Grund eines Ärgernisses 
sahen. So zeigt sich etwa in den Beschwerden Reisender über die ungünstige Fahr- 
plangestaltung zwischen Nürnberg und Fürth, dass die dadurch entstehenden (langen) 
Wartezeiten durchaus offen problematisiert wurden. Dies konnte offenbar besonders 
dort geschehen, wo zum einen der Reiz des Neuen allmählich von einem routinierten 


15° und wo bereits vor Bau der Eisen- 


Umgang und einer Gewöhnung abgelöst wurde 
bahn etablierte Verkehrsverbindungen eine stärkere zeitsensitive Erwartungshaltung 
erzeugten oder aber auch schlichtweg das verfügbare Angebot der Verkehrsnachfrage 
nicht gerecht wurde. 

Die Relation zwischen am Bahnhof verbrachten Wartezeiten und der Zugangs- und 
Abfahrtszeit mit der eigentlichen Reisezeit im Zug bildeten demnach einen weiteren 
wichtigen Einflussfaktor für die explizite Erfahrung des systemischen Wartens. Da die 


ersten Bahnhöfe zwar nicht im Stadtzentrum, aber doch meist in unmittelbarer Nähe 


148 von Weber, Schule des Eisenbahnwesens: Geschichte, Technik, Administration und Statistik der Eisenbah- 
nen, 41. 

149 »The traveller will live double times: by accomplishing a prescribed distance in five hours, which 
used to require ten, he will have the other five at his own disposal. The man of business in Manch- 
ester will breakfastathome-proceedto Liverpool by the Railway, transact his business, and return 
to Manchester before dinner. A hard day’sjourneyingisthus converted into a morning's excursion.« 
Henry Booth, An account ofthe Liverpool and Manchester Railway (Liverpool: Wales and Baines, 1830), 


91. 
150 Die Passagierfrequenz zwischen Nürnberg und Fürth übertraf garnoch die von Liverpool und Man- 


chester, sodass hier bereits nach kurzer Zeit von einer Gewöhnung an das Eisenbahnsystem aus- 
gegangen werden kann. 
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vor den Stadtmauern errichtet wurden, waren die Zugangszeiten - selbst als Fußgän- 
ger - noch vergleichsweise gering, sodass die am Bahnhof verbrachte Zeit relativ lang 
erschienen sein könnte. So ist insgesamt davon auszugehen, dass sich ortsspezifisch in 
die aufgeregt positive Grunderfahrung der Eisenbahnreise bereits punktuell auch nega- 
tive Konnotationen eingeschlichen haben könnten, die - mit Blick auf die Problematik 
in Nürnberg - sogar Einfluss auf die attestierte Zukunftsfähigkeit des Eisenbahnwe- 
sens nehmen sollten. Wenngleich der Nürnberger Einzelfall den Unmut über die langen 
Wartezeiten zum Ausdruck brachte, muss angesichts der sonst aber fehlenden Quellen, 
die über eine mögliche Problematisierung des verkehrlichen Wartens berichten wür- 
den, betont werden, dass zu Beginn des Eisenbahnwesens insgesamt noch keine kollektiv 
irritierende Problemerfahrung erkennbar wird. 


Zur >kollektiven Entdeckung: des Wartens 

Zusammenfassend traf das zeitsensitive System der Eisenbahnen in den 1830 und 
1840er Jahren auf eine gesellschaftliche Temporalkultur, die noch recht stark von 
zyklischen und naturgebundenen Rhythmen geprägt war. Wartezeiten, wie sie die Or- 
ganisation des neuen Massenverkehrsmittels erzwang (und verursachte), waren weder 
bekannt, noch wurden sie offen als Anomalie oder Störfaktor thematisiert. Selbst wenn 
wie im Falle der ersten Streckenöffnung in England die Wahrnehmung einer Verspä- 
tung »älter< als jene der planmäßigen Ankunft war, dürfte sich die Wahrnehmung einer 
artifiziellen, von Naturrhythmen oder sozialen Ursachen abgekoppelten systemischen 
Wartezeit vor Abfahrt zu Beginn des Eisenbahnzeitalters innerhalb einer Erfahrung 
des Neuen und einem allgemeinen Grundgefühl der Aufregung verloren haben. 

Dennoch kann für die Millionen von Passagieren eine »kollektive Entdeckung des 
Wartens« konstatiert werden, die sich weniger explizit als vielmehr subtil und unter- 
bewusst ins Gedächtnis einzuschreiben begann. Ähnlich wie im Kontext der baulichen 
Entdeckung des Wartens stehen auch hier Persistenz und Neuheit nah beieinander. 
Zum einen waren es die Menschen wohlgemerkt aus anderen Zusammenhängen ge- 
wohnt zu warten. Knappheiten an Gütern und Informationen oder auch soziale Hierar- 
chien bewirkten, dass sich Menschen bereits vor dem Eisenbahnzeitalter zweifelsohne 
stets auch mit (oftmals existenziell bedrohlichen) Wartesituationen konfrontiert sahen. 
Das Warten bildet - wie bereits an anderer Stelle erwähnt - einen anthropologischen 
Ur-Modus und ist daher keine Neuerfindung des modernen Lebens. Neuartig jedoch, 
und damit zumindest subtil als Andersartigkeit verinnerlicht, war, dass das Warten in 
spezifischen Räumlichkeiten abgehalten wurde, von relativer kurzer und zugleich mehr 
oder weniger verlässlicher Dauer war und eine Vielzahl unterschiedlicher, sich fremder 
Menschen allein aufgrund desselben Anlasses das gleiche Erlebnis teilten. 

Die Quelle dieses kollektiv erlebten Zwischenstadiums lieferte - wie erörtert - ein 
Zusammenspiel behördlicher und betrieblicher Sicherheitsbestimmungen sowie das 
organisatorische Kontrollproblem einer zeitgleichen Synchronisation von Mensch und 
Betriebsmitteln. Diese Synchronisation mit dem anschließenden Ziel der Beschleu- 
nigung erschien nur handhabbar durch ein vorheriges Sammeln und Festhalten der 
Reisenden in transitorischen Zwischenräumen. Allein die Schaffung eines spezifischen 
Raumprogramms für diesen erzwungenen Kurzaufenthalt lässt vermuten, dass die Rei- 
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senden in physischer Anwesenheit in jenen Räumlichkeiten ein Bewusstsein von Zeit- 
lichkeit im Allgemeinen und dem Warten im Besonderen zu entwickeln begannen. Doch 
auch wenn zu vermuten steht, dass der Kurzaufenthalt der vielen Millionen Reisenden 
des frühen Eisenbahnzeitalters sich erst langsam und subtil als ein neues Phänomen 
in das kollektive Gedächtnis einzuschreiben begann, darf an dieser Stelle nicht uner- 
wähnt bleiben, dass die zeitgenössische Literatur und Lyrik der ersten Eisenbahnjah- 
re keine nachweisbaren Rezeptionen des Wartephänomens zeigen. Stattdessen finden 
sich ausschließlich Thematisierungen der Geschwindigkeitserfahrung oder der (oppo- 
sitionellen) Romantisierung der mit der Eisenbahn bedrohten Zeit als Form des Wi- 
derstands gegen die Veränderungen der Eisenbahn. Zusammenfassend lässt sich also 
festhalten: Das Warten wird anfänglich noch nicht explizit behandelt, denn es gab zu- 
nächst schlichtweg wichtigere Phänomene und Implikationen, die mit der Eisenbahn 
in Verbindung standen. 


253 


7. Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 
Etablierung und erweiterte Rahmung 
des stationären Warteimperativs 


Spätestens zum 20. Jahrestag der historischen Pionierfahrt zwischen Liverpool und 
Manchester war das Verkehrswesen von einer Atmosphäre geprägt, in welcher der Er- 
folg der Eisenbahnen nicht mehr aufzuhalten war. Nach anfänglich massiven Unge- 
wissheiten bezüglich der Zukunft des Eisenbahnwesens, die sich aus wirtschaftlichen 
Rückschlägen (Spekulationsblasen), modalen Richtungsentscheidungen (Nutzung von 
Straße, Kanal oder Schiene), politischen Spannungen (Vormärz) und kulturellen Ängs- 
ten und Bedenken sowie dem teilweise starken Widerstand von Grundbesitzern und 
Versorgungsunternehmen speisten, setzte sich vor allem der wirtschaftliche Nutzen 
der Eisenbahn immer deutlicher durch. In der Folge sollte die Phase der experimen- 
tellen Früherkundung des Eisenbahnwesens am Ausgang der 1840er Jahren ihr Ende 
finden. 

Ein jährlich wachsendes Streckennetz mit zunehmenden Kreuzungspunkten be- 
wirkte eine sukzessive Verkehrszunahme des Personen- und Güterverkehrs. Immer 
mehr neue Strecken verbanden die bereits älteren und schufen in der Folge ein Netz- 
werk, das eine ohnehin bereits steigende Nachfrage nochmals verstärkte und verviel- 
fachte. Bis 1860 waren alle deutschen Städte mit mehr als 100.000 Einwohnern mitein- 
ander verbunden und im Jahr 1859 reisten allein in Preußen bereits 20 Millionen Men- 
schen mit der Eisenbahn. Selbst die optimistischsten Vertreter des Eisenbahnwesens, 
darunter die Verwaltungen und Aktionäre selbst, zeigten sich regelmäßig vom Zuwachs 
des Verkehrszuwachses überrascht. Nicht zuletzt deshalb, weil die Verkehrszunahme 
nur schwerlich antizipiert und auch in dieser Hinsicht nicht auf vergleichbare histo- 
rische Erfahrungswerte zurückgegriffen werden konnte. Die komplexen Wirkungszu- 
sammenhänge zwischen den Faktoren Netzausbau, Tarifgestaltung, Nutzerverhalten 
und -akzeptanz (auch im jahreszeitlichen Wandel) oder der Einfluss von Komfort- und 
Zeitgewinnen durch verbesserte Technik ließen sich nur schwerlich quantifizieren und 
bleiben zum Teil bis in die Gegenwart hinein nicht vollends modellierbar. Zudem wurde 
der Aufbau des Eisenbahnwesens zunächst primär von privatwirtschaftlichen Akteu- 
ren vorangetrieben, wodurch ein heterogenes und partikulares Erfahrungswissen bzw. 
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stark unterschiedliche Zielsetzungen vorherrschten. Private Eisenbahngesellschaften 
arbeiteten nicht selten gegeneinander und versuchten ihre jeweiligen Strecken vor Kon- 
kurrenten zu schützen, was den Aufbau eines großflächigen Erfahrungswissens oder 
einer breiten Standardisierung des Betriebswesens zunächst erschwerte. 

Der Schienenverkehr, der zwar noch nicht für alle Mitglieder der Gesellschaft er- 
schwinglich war, entwickelte sich zur Mitte des 19. Jahrhunderts jenseits der allerorten 
vorherrschenden Nahmobilität' zu einer zentralen Mobilitätserfahrung. Der Erfolg der 
Eisenbahnen führte dabei mancherorts bereits nach kurzer Zeit zum Erreichen der Ka- 
pazitätsgrenzen für die Personen-, Gepäck- und Güterabfertigung und damit oft zur 
Erweiterung von Stationen der ersten Generation durch größere Neuanlagen, insbe- 
sondere an Endstationen in Großstädten. Trotz der optimistischsten Erwartungen an 
die Entwicklung des Fahrgastaufkommens waren viele Bahnhöfe bereits nach wenigen 
Betriebsjahren ungeeignet. Der rasant wachsende Eisenbahnverkehr bewirkte, dass die 
Erstgeneration der Bahnhöfe sich spätestens im Laufe der 1840er Jahre als oftmals un- 
terdimensioniert darstellte und viele Stationen bis 1860 nicht nur eine zweite, sondern 
gar bereits eine dritte Erweiterung erlebten. Paradigmatisch für die in der Moderne oft- 
mals durch neue, disruptive Technologien” ausgelöste Veränderungsdynamik, war auch 
die Errichtung von Bahnhöfen von einer Inkongruenz zwischen gegenwärtigen Wis- 
sensständen und dessen zwischenzeitlicher Weiterentwicklung betroffen. In der Fol- 
ge entsprachen die immobilen Infrastrukturen der Bahnhöfe oftmals bereits bei ihrer 
Eröffnung schon nicht mehr dem sich während der Bauzeit weiterentwickelten Eisen- 
bahnwesen. Vielmehr bildete die Eröffnung von Bahnhöfen des 19. Jahrhunderts in vie- 
len Fällen den Entwicklungsstand früherer Jahre ab, der den zwischenzeitlich gewach- 
senen Ansprüchen bezüglich Kapazität, Betriebsorganisation, Komfort oder Sicherheit 
oftmals schon nicht mehr entsprach. 

Um diese Dynamik nachvollziehbar zu machen, seien hierzu nur einige Beispiele 
genannt. Die bereits vorgestellte Crown Street Station in Liverpool wurde 1836 nach 
nur sechs Betriebsjahren von der an anderer Stelle erbauten und wesentlich größeren 
Lime Street Station abgelöst, die ihrerseits bis 1867 nochmals zwei umfassende Erwei- 
terungen erfuhr. Der Potsdamer Bahnhof in Berlin wurde ebenfalls nach nur wenigen 
Betriebsjahren 1846 umfassend erweitert und erlebte bis 1872 die Fertigstellung eines 
großdimensionierten Neubaus an gänzlich anderer Stelle. Unzählige weitere Beispie- 
le ließen sich anführen, um die in jener Zeit vorherrschende Entwicklungsdynamik zu 
verdeutlichen. Die Bahnhöfe der Standardisierungs- und Konsolidierungsphase des Ei- 
senbahnwesens sind somit im Kontext ihrer ständigen Veränderung zu verstehen, die 
wohl am besten dadurch verdeutlicht werden kann, dass, wie im Beispiel des Baus von 


1 Die deutliche Mehrzahl der absolvierten Wege bildete im 19. Jahrhundert zweifelsohne noch ganz 
deutlich der Fußverkehr. Dazu: Colin G. Pooley, »Travelling through the City: Using Life Writing to 
Explore Individual Experiences of Urban Travel c1840-1940«, Mobilities 12, Nr. 4 (2017): 598-609. 

2 Basierend auf der Definition disruptiver Technologien kann die Eisenbahn durchaus als eine 
solche bezeichnet werden: »Disruptive technologies can be considered scientific discoveries that 
break through the usual product/technology capabilities and provide a basis for anew compet- 
itive paradigm.« Ronald N. Kostoff, Robert Boylan, und Gene R. Simons, »Disruptive Technology 
Roadmapss«, Technological Forecasting and Social Change 71, Nr. 1-2 (Januar 2004): 142. 
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Liverpool Lime Street Station, für den Bahnhofsbau mancherorts sogar mehrmals Kir- 
chen umgesetzt wurden. 

Typologisch betrachtet dominierten zur Mitte des Jahrhunderts zweiseitige Anla- 
gen mit getrennten Gebäuden für ab- und anfahrende Reisende. Daneben formierte 
sich ausgehend vom Gare de lEst in Paris (1847-1852) jedoch auch bereits der Typus 
des Kopfbahnhofs, der im späten 19. Jahrhundert die wohl ikonischste Form des Über- 
gangs zwischen Stadt- und Bahnkosmos darstellen sollte. Zusammenfassend gelangte 
mit den späten 1840er Jahren der Bau von Bahnhöfen an das Ende seiner experimentel- 
len Frühphase. Empfangsgebäude wurden stärker standardisiert und wuchsen zugleich 
hinsichtlich Größe und funktionaler Komplexität.? 


Für die nun folgende Analyse des verkehrlichen Wartens im Kontext der zweiten Ent- 
wicklungsphase des Eisenbahnwesens (Aufstieg zum dominierenden Massenverkehrs- 
mittel) wechselt die zuvor induktiv ausgerichtete, hypothesengenerierende Betrachtung 
von Einzelfällen nun stärker auf eine deskriptive Betrachtung. Nicht mehr allein die 
dichte Beschreibung einzelner Bahnhöfe steht damit im Vordergrund, sondern das Auf- 
decken übergeordneter Bau- und Erfahrungskonjunkturen, die Einfluss auf die Erfah- 
rung verkehrsinduzierter Wartezeiten am Bahnhof nahmen. Dieser Perspektivwechsel 
kann zum einen damit begründet werden, dass die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
durch dessen immenses Wachstum nicht mehr durch Betrachtung von Einzelbeispielen 
heraus darstellbar bzw. der wachsenden Komplexität und Kleinteiligkeit nicht mehr ge- 
recht wird. Zum anderen eröffnet eine wesentlich verbreiterte Quellenlage ab ca. 1850 
die Möglichkeit eines abstrahierenden Vorgehens, das eine größere Verallgemeinerbar- 
keit von Tendenzen und Konjunkturen des Wartens zulässt. Um die übergeordneten 
Tendenzen und Konjunkturen dennoch an konkrete Räume rückzubinden, werden an 
geeigneter Stelle punktuell konkrete Bahnhöfe näher beleuchtet, in denen jene Entwick- 
lungen in besonderer Deutlichkeit aufgezeigt werden können. Kurzum: Die bereits für 
die Frühphase herangezogenen Analysekategorien werden beibehalten, jedoch in den 
folgenden Kapiteln stärker von übergeordneten baulich-betrieblichen Rahmenentwick- 
lungen informiert und auf einen größeren Zeitraum ausgebreitet. 


7.1 Bauliche und betriebliche Rahmenentwicklungen 


Zur Stimulierung eines stetigen Wachstums des Eisenbahnverkehrs, aber auch als 
Reaktion auf dasselbe, mussten zunächst hunderte, dann tausende Bahnhofsneu- 
bauten errichtet werden. Dies betraf nicht nur die Endpunkte der Bahnlinien in den 
großen Städten, sondern insbesondere auch zunehmend die Errichtung von Zwi- 
schenstationen auf jenen Bahnlinien. Wie bereits an anderer Stelle erwähnt, mussten 
die geeigneten Lösungen der neuen Bauaufgabe jeweils in Abhängigkeit von lokalen 
Betriebsverhältnissen, topografischen Gegebenheiten, der (erwarteten) Personenfre- 
quenz, dem verfügbaren Kapital oder gar kulturellen Besonderheiten gesucht und 
gefunden werden. Die Vielfalt dieser individuellen Lösungen spiegelte sich innerhalb 


3 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 57. 
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der Standardisierungs- und Konsolidierungsphase des Eisenbahnwesens (ab spätes- 
tens 1850) vor allem entlang zweier Dimensionen: in der strukturellen Organisation des 
Bahnhofes (Lage des Empfangsgebäudes und der anderen Bahnhofsbauten, Grundriss 
des Empfangsgebäudes etc.) sowie in seiner baukünstlerischen Gestaltung. Da in der 
Anfangszeit des Eisenbahnhochbaus keinerlei Erfahrungen und damit auch kaum ver- 
bindliche Baumaximen vorlagen, hatten die von den Bahnverwaltungen beauftragten 
Architekten und Ingenieure oftmals für beide Gestaltungsdimensionen völlig freie 
Hand. In der Folge glich bei genauerer Betrachtung im Grunde kaum ein Bahnhof dem 
anderen. Es dauerte mindestens zwei Jahrzehnte bis sich aus den vielen individuellen 
Lösungen die brauchbarsten und praktischsten entwickelten.* 

Die Entwicklung dieser beiden Gestaltungsdimensionen soll im Folgenden mithil- 
fe einer chronologischen Aufarbeitung einer Auswahl internationaler Schlüsselwerke 
des Bahnhofsbaus vertieft werden, da mit ihnen nicht nur wichtige Rahmenbedingun- 
gen für die Warteerfahrung der Reisenden einhergehen, sondern sich zudem zeigt, 
wie sehr das durch den Bahnverkehr selbst »produzierte< systemische Warten der Rei- 
senden zu einem leitenden Strukturelement des Bahnhofsbaus avancierte. Im Sinne 
der Rekonstruktion einer Außenperspektive des Wartens ist hierbei wiederum insbe- 
sondere die Frage leitend, welche Rolle die Wartesäle innerhalb des vorgeschlagenen 
Raumprogramms und der sich zunehmend standardisierenden Grundrissgestaltungen 
einnahmen bzw. über welche Ausstattungen und baukünstlerische Gestaltungselemen- 
te sie verfügten. 


7.1.1 Auf dem Weg zu einer »Normalform«: 
Direktiven und Anforderungen des Bahnhofsbaus (1845-1870) 


Die Fachdebatten der 1840er Jahre standen im Zeichen eines übergreifenden Bewusst- 
seins, dass es trotz vielfacher internationaler Baubeschreibungen keine ausreichenden 
Systematisierungsversuche gab, um die Bauaufgabe »Bahnhof: effizient und ortspezi- 
fisch zweckmäßig zu lösen. Im Zuge der anschließenden Suche nach Systematisierun- 
gen und der Entwicklung funktioneller Gesichtspunkte des Bahnhofsbaus kamen zu- 
nächst die wichtigsten Impulse aus Frankreich. 


Revue General d’Architecture et des travaux publics (1846) 

Im Kontext einer allgemeinen Aufbruchsatmosphäre (Eisenbahnfieber) verdichtete 
Cesar Daly in der französischen Fachzeitschrift »Revue Generale d’Architecture et des 
travaux publics: von 1846 die Erfahrungen der Frühphase des Eisenbahnwesens in 
einem der ersten Typologisierungsversuche bestehender Bahnhofsbauten. Für Daly 
hatten sich mit Blick auf die ersten in Frankreich und England errichteten Bahnhöfe 
insgesamt vier Grundformen herauskristallisiert, die sich jeweils insbesondere auf 
Grundlage des heuristischen Kriteriums der Organisation von Zu- und Abwegen für 
Reisende, Güter und Gepäck ergaben. Für die innere und äußere Gestaltung dieser 
Hauptformen wurden dabei ganz ähnliche formale Anforderungen wie zuvor in der 


4 Vgl. Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 24. 
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Allgemeinen Bauzeitung (1838) formuliert. So wird sich etwa erneut für eine klare Tren- 
nung von abfahrenden und ankommenden Reisenden ausgesprochen. Übergeordnet 
sei für jegliche Wahl der Disposition ferner zu beachten, dass die Zirkulation gewähr- 
leistet, die Wege von Gepäck und Mensch möglichst kreuzungsfrei und die Wege zum 
bzw. vom Zug möglichst kurz und ohne Überschreiten von Gleisen zu ermöglichen. 
Jenseits dieser allgemeinen Prämissen sei die Wahl jeder dieser Dispositionen jedoch 
immer mit Vor- und Nachteilen verbunden. Keiner der vier Typen wurde daraufhin 
favorisiert, sondern Daly merkte an, dass es jeweils einer ortsspezifischen Einpassung 
bedarf. Hinsichtlich der Rolle des temporären Sammelns von Reisenden wird jedoch 
herausgestellt, dass Wartesäle in jeder der vier Formen ein zentrales Element des 
Bauprogramms bilden. Damit erhält diese Raumgruppe eine noch stärkere baupro- 
grammatische Institutionalisierung, als zuvor in der Allgemeinen Bauzeitung. Ob 
zentral im Empfangsgebäude von Kopfbahnhöfen eingerichtet (Paris, Gare du Nord) 
oder bei Anlagen mit seitlicher Erschließung in die Tiefe des Eingangsvestibüls gelegt, 
die Wartesäle bildeten spätestens nach Dalys einflussreicher Studie einen Dreh- und 
Angelpunkt der formalen Anforderungen des Bahnhofsbaus. Ferner werden Wartesäle 
wohl erstmals mit einer aus Sicht der Reisenden elementaren Qualifizierung versehen. 
So sollten die Wartesäle im Typus eines Kopfbahnhofes mit Aus- und Eingang durch 
den Kopfbau (Typus ı der vier Grundformen) derart im Grundriss platziert werden, 
dass man aus ihnen einen Überblick über das gesamte Geschehen im Bahnhof erlangen 
kann. In offenbar vollem Bewusstsein der psychologisch mitunter problematischen 
Abfahrtssituation sollte es nach Dalys Ansicht das Ziel sein, solche Räume möglichst 
»fröhlich« erscheinen zu lassen.” Dieser Hinweis deutet damit interessanterweise auf 
die Anerkennung der besonderen Situation des systemischen Wartens hin, der in Form 
der Platzierung innerhalb des Gebäudes Rechnung getragen werden sollte. 


Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands (1850) 

Die Zunahme des grenzüberschreitenden Eisenbahnverkehrs bewirkte auch in 
Deutschland, sich auf Grundlage der internationalen Erfahrungen aktiv mit Fragen der 
Standardisierung und Regelhaftigkeit des Bahnverkehrs zu beschäftigen. Wichtigstes 
Organ dieser Bestrebungen wurde der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
(VDEV). 1846 zunächst aus den zehn größten preußischen Eisenbahnverwaltungen als 
»Verein preußischer Eisenbahnverwaltungen« gegründet, wurde der Zusammenschluss 
1847 zum besagten VDEV umbenannt. 1850 waren fast 50 Eisenbahnverwaltungen 
(darunter auch solche aus Österreich und Ungarn) Mitglied des VDEVs. Das Interesse 
der Mitglieder dieses Dachverbandes bestand vor allem darin, die vielen Netzfragmen- 
te innerhalb der vielen Gliedstaaten des Deutschen Bundes miteinander in Verbindung 
zu bringen sowie die Grenzübertritte und Transitverkehre zu regeln. Da zwischen den 
einzelnen Verwaltungen in technischer Hinsicht kaum Einheitlichkeit bestand, war das 


5 »(...) les salles d’attente, d’ou la vue peut s'étendre sur toute la gare, sont plus gaies (...).« César Daly, 
»Gare du Chemin de Fer du Nord.«, Revue General d’Architecture et des travaux publics, Nr. 6 (1846): 
513. 
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erklärte Ziel des Vereins, uniforme Regelungen zu schaffen, die »das eigene Interesse 
und dasjenige des Publikums«° fördern. 

Auf Anregung des Baurates der Königlich Hannoverschen Staatsbahn (Mohn), der 
1849 einen ersten Vorstoß zur Schaffung einheitlicher Regelungen für Bahnbau und 
-betrieb an den Verein heran trug, wurden im Jahr 1850 im Ergebnis der »Techniker- 
Versammlung: des VDEV in Dresden die Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen 
Deutschlands verfasst. Sie gelten als erstes zusammenhängendes Regelwerk des deut- 
schen Eisenbahnwesens. In insgesamt 165 Paragrafen finden sich neben zahlreichen 
Festlegungen zu Oberbau, Planum, Signalwesen oder Lokomotiven auch einige, wenn- 
gleich recht allgemein gehaltene Richtlinien zum Bau von Bahnhofsanlagen, die wie- 
derum direkte Auswirkung auf die bauliche Rahmung des wartenden Passagiers hatten. 

Ort der Abfahrt sollten stets bedeckte Hallen bilden, wobei abfahrende und ankom- 
mende Züge abermals streng getrennt werden sollten. Zum Raumprogramm im Emp- 
fangsgebäude wurde vermerkt: 


»Im Empfangsgebäude sind folgende Räume erforderlich: Eine geräumige Vorhalle 
welche gegen die Strasse abgeschlossen werden kann, in Verbindung mit der Billet- 
und Gepäckexpedition, der Post und wenigstens zwei Wartesälen mit Restauration. 
(..) Die Wartesäle und die Gepäckexpedition müssen mit der Wagenhalle in directer 
Verbindung stehen. Im Gebäude selbst oder in directem bedachtem Zusammenhange 
mit demselben sind Retiraden anzulegen.«’ 


Die Entwicklung der nach 1838 in der Allgemeinen Bauzeitung formulierten (wartere- 
levanten) Baudirektiven zeigte sich damit zum einen darin, dass die Einrichtung einer 
Restauration und von Toiletten nunmehr zur Pflichtaufgabe erklärt wurde. Darüber 
hinaus wurde mit der bereits von Lichthammer geäußerten Maxime der Verbindung 
von Wartesaal und Gleishalle die Lage der Wartesäle innerhalb des Grundrisses stärker 
spezifiziert. Wie bereits aus Dalys Ausführungen ersichtlich wurde, sprach man sich 
damit nun auch im deutschen Kontext dafür aus, Wartesäle möglichst über eine Sicht- 
verbindung zum Zug verfügen zu lassen. 

Interessanterweise schien sich der Übergang von der ersten zur zweiten Generation 
der Bahnhofsbauten also auch gerade im Hinblick auf die Gestaltung der Wartestruk- 
turen abzuzeichnen. So scheint sich für die Zeitgenossen etwa beim Bau der Hanno- 
verschen Eisenbahnbauten im Jahre 1842 auf Grundlage der internationalen Erfahrun- 
gen offenbar bereits ein fortgeschrittenes Wissen über die richtige Dimensionierung 
der Wartezimmer, Gepäckexpeditionen und anderer Räume gefestigt zu haben, für die 
sich - anders als in den Pionierbauten - nunmehr bereits »ein annähernder Maßstab«° 
auffinden ließ. Die Bestrebungen einer Standardisierung des Baus von Empfangsge- 
bäuden war damit jedoch nur in Ansätzen erfüllt und wurden jeweils durch eine wei- 
tere Verkehrszunahme überholt. Die Suche nach der idealen und zweckmäßigen Form 
musste demnach unnachgiebig weitergeführt werden. 


6 Viktor von Röll, Enzyklopädie des Eisenbahnwesens (Wien: Urban & Schwarzenberg, 0.).), 94. 
7 zitiert aus J. Frank, Der praktische Eisenbahnbeamte (Magdeburg: Emil Baensch, 1851), 509. 
8 »Die Eisenbahnen im Königreich Hannovers, Allgemeine Bauzeitung, Nr. 16 (1851): 257. 
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Traité élémentaire des chemins de fer (1856) 

Der französische Ingenieur Auguste Perdonnet (1801-67) gehörte zweifellos zu einem 
der einflussreichsten Impulsgeber des frühen Eisenbahnwesens. Er befasste sich in sei- 
nem Wirken nicht nur allein mit der Eisenbahntechnik und Konstruktionsfragen, son- 
dern nahm innerhalb der Suche nach der idealen Disposition von Bahnhofsgebäuden 
auch die Perspektive der Reisenden ein. Wegweisend bemerkte Perdonnet, dass Reisen- 
de »eine gewisse Oekonomie, verbunden mit Schnelligkeit, Regelmäßigkeit, Sicherheit 
und Annehmlichkeit«? verlangen würden. Damit leitete er eine Perspektivierung ein, 
die nicht ausschließlich auf den Betrieb beschränkt blieb. Wenn zunächst auch nur ge- 
ringfügig und unspezifisch, wie sich im Ausdruck einer »gewissen Annehmlichkeit« 
zeigt, wird die Perspektive hier auch (erstmals) durch die konkreten Bedürfnisse der 
Reisenden beeinflusst. 

Im 1856 erschienenen Traite elementaire des chemins de fer, einem Standardwerk des 
französischen Eisenbahnwesens, das aber auch international durch Übersetzungen re- 
zipiert wurde, nimmt Perdonnet auf der Suche nach übergeordneten Grundsätzen und 
einer idealen Form des Bahnhofsbaus wiederum (wie zuvor Daly) eine vergleichende 
Übersicht der Grundrissdispositionen und Lagevarianten einzelner Gebäudeteile gro- 
ßer Bahnhöfe Frankreichs, Englands, Belgiens und Deutschlands vor. Auch hier wur- 
den Wartesäle neben der Gepäckaufbewahrung, den Verwaltungsbüros und dem Fahr- 
kartenverkaufsbüro direkt zum benötigten Raumprogramm eines jeden Bahnhofs ge- 
zählt. Doch die Wartesäle nahmen hier nunmehr auch aus einem anderen Grund einen 
wichtigen Stellenwert ein, denn bei der Abwägung unterschiedlicher Formen der Plat- 
zierung von Empfangsgebäuden an Kopfbahnhöfen (am Kopf oder seitlich der Gleise) 
wird das organisatorisch erzwungene Phänomen des Wartens zum strukturierenden 
Element. So fällt Perdonnets Plädoyer im Traite schließlich für die Anlage der Gebäu- 
de in seitlicher Lage aus, weil nur dadurch größere Räumlichkeiten in der Länge des 
Bahnhofes und damit größere Kapazität zur Aufnahme von Passagieren (vor allem bei 
hohem Passagieraufkommen) erzeugt werden könnten. Zudem sei durch die seitliche 
Erschließung eine bessere Klassenaufteilung in der Länge sowie ein direkter Zugang 
zu den Wagons aus den Wartesälen entlang einer Achse ermöglicht.'° Auch wenn diese 
Entscheidung einen Kostennachteil nach sich zog, zwei Hauptfassaden, eine »vor Kopf« 
und eine an der Seite ausgestalten zu müssen, wurde hiermit in den 1850er das be- 
triebliche als auch bauliche Problem des zwischenzeitlichen Sammelns von Reisenden 
offensichtlich zum einflussreichsten Faktor innerhalb der fortwährenden Suche nach 
einer idealen Bahnhofsdisposition. 

Perdonnet entwickelte darüber hinaus auch wichtige Kriterien für die Gestaltung 
dieser Räume selbst. So vermerkte er etwa hinsichtlich der Belüftung von Wartesälen: 
»Il est tr&s-important que les salles d'attente soient bien aérées, car C'est en été surtout 


9 Perdonnet, »Von dem Nutzen der Eisenbahnen.«, 400. 

10 »Les bâtiments étant placés sur le côté, on peut donner immédiatement, des salles d’attente sur 
le trottoir de départ, issue à un nombre considérable de voyageurs à la fois, ce qui est fort impor- 
tant les jours de grande affluence. Les voyageurs se rendant plus directement des salles dans les 
wagons, le classement se fait plus facilement et avec plus d’ordre que si les salles d'attente étaient 
en tête.« Auguste Perdonnet, Traité Élémentaire des Chemins de Fer., Bd. 2 (Paris: Langlois et Leclercq, 
1856), 16. 
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quelles se remplissent.«" Zudem etablierte Perdonnet die Maxime, die Dimensionen 
dieser Räume - zumindest für den französischen Kontext - stets an der größtmöglich 
erwartbaren Auslastung auszurichten, etwa an Tagen in den Sommerferien oder an 
Feiertagen.” Dabei empfahl er jedoch, die Raumfläche der Wartesäle jeweils klassen- 
spezifisch anzupassen, sodass der für jeden Reisenden in den Warteräumen reservierte 
Platz von der ersten und zweiten zur dritten Klasse proportional größer werden sollte.” 

Perdonnets über Jahrzehnte hinweg in mehreren Bänden und Ausgaben veröffent- 
lichte Traite betonte damit abermals die Zentralität des Wartens innerhalb des Bahn- 
systems. Es bewirkte aus Sicht einer kulturgeschichtlichen Perspektivierung des Warte- 
phänomens nicht nur eine weitere bauliche Institutionalisierung des Wartens, sondern 
zeigte darüber hinaus erste nationale Schwerpunktsetzungen bezüglich der Organisati- 
on und Rahmung des wartenden Passagiers, der in Frankreich offenbar wesentlich grö- 
Bere Aufmerksamkeit genoss als andernorts. Auf diese nationalen Unterschiede wird 
im Folgenden weiter eingegangen werden. Mit der Empfehlung die Empfangsgebäude 
seitlich der Gleise zu platzieren, rückt zudem die betriebliche Notwendigkeit des War- 
tens in den Stand eines strukturgebenden Elements innerhalb der Suche nach einer 
idealen Bahnanlage. Das moderne Phänomen des situativen Wartens strukturierte und 
informierte somit ganz entscheidend das Architekturprogramm der neuen Verkehrs- 
bauten. 


Technische Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 

der Eisenbahnen 1866 

Der 1847 gegründete VDEV trug in den späten 1860er Jahren wohl am maßgeblichs- 
ten zur fortschreitenden (internationalen) Standardisierung bei und spezifizierte mit 
den ab 1866 und bis 1930 herausgegebenen »Technischen Vereinbarungen« für seine Mit- 
gliedsbahnen den Eisenbahnbetrieb in technischer Hinsicht. Trotz des Umstands, dass 
die Mitgliedsbahnen des VDEVs mehrheitlich im deutschsprachigen Raum angesiedelt 
waren, war der VDEV für die Entwicklung eines internationalen Regelwerks zur tech- 
nischen Harmonisierung von großer Bedeutung. So wurde auf starke Mitwirkung des 
Vereins 1882 in Bern eine erste »Internationale Konferenz betreffend die Technische 
Einheit im Eisenbahnwesen (TE): abgehalten. Diese mündete 1886 schließlich in einem 
Staatsvertrag zur technischen Harmonisierung, welchem sich bis 1938 20 Nationen an- 
schlossen.'* Trotz der überwiegend technischen Spezifikationen wird an einer Stelle 
knapp auf einen verbindlichen Standard für die Planung und Errichtung von Emp- 
fangsgebäuden eingegangen. $80 der Vereinbarungen besagte, dass in Empfangsge- 
bäuden »wenigstens zwei Wartesäle mit Restauration, ein Damen- und ein Toilette- 
zimmer (...)« veranschlagt werden müssen, die wiederum in direkter Verbindung zum 


11 Ebd. 
12  Ebd., 32. 
13 Ebd., 33. 


14 Vgl. Corinna Salander, Das Europäische Bahnsystem: Akteure, Prozesse, Regelwerke (Wiesbaden: 
Springer, 2018), 3. 

15 Edmund Heusinger von Waldegg, »Technische Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Eisenbahnen«, Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens Erster Supplementband (1866): 5. 
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Bahnsteig stehen sollen. Zudem sind - in Erweiterung vorheriger Bestimmungen seit 
den späten 1860er Jahren - nunmehr verbindlich »Abtritte« anzulegen und wenn mög- 
lich sind in der Nähe der Bahnsteige »für das reisende Publicum zugängliche Trink- 
brunnen« einzurichten. 

Mit diesem spezifischen Passus zeigte sich nicht nur, dass die technische Standar- 
disierung auch in Teilen die Standardisierung eines »warterelevanten« Bauprogramms 
umfasste, sondern es markierte auch eine aus kulturhistorischer Sicht entscheidende 
Entwicklung. So wird mit den Technischen Vereinbarungen von 1866 offenbar erst- 
mals in einem der zentralen Organe des Eisenbahnwesens die Einrichtung spezieller 
»Damenzimmer< angewiesen, die damit das Phänomen des verkehrlichen Wartens ei- 
ner räumlichen und sozialen Differenzierung unterzieht. Das Warten auf Abfahrt wur- 
de nicht mehr allein, wie bereits zuvor, klassenspezifisch differenziert, sondern erhielt 
nun offenbar auch eine zusätzlich geschlechtsspezifische Dimension. Da diese »Quali- 
fizierung« besondere Aufmerksamkeit verdient und zu weit von der hier zunächst in- 
teressierenden Frage der Entwicklung einer Standardisierung des Bahnhofsbaus in der 
Konsolidierungsphase abweichen würde, wird sie an anderer Stelle noch einmal geson- 
dert betrachtet werden.” 


7.1.2 »Normalform« 


Die Entwicklung von Direktiven und Anforderungen an den Bahnhofsbau kommt im 
deutschsprachigen Raum in den späten 1860er Jahren im zeitlichen Umfeld der Ver- 
öffentlichung der Technischen Vereinbarungen« an einen ersten Sättigungspunkt. Bis 
1870 wurden allein auf dem Gebiet des Deutschen Bundes Eisenbahnstrecken in ei- 
ner Länge von fast 20.000km eröffnet, tausende Bahnhofsgebäude errichtet und jähr- 
lich Passagiere im zweistelligen Millionenbereich transportiert. Durch die zahlreichen 
Beobachtungen und Systematisierungsversuche, die langjährigen Praxiserfahrungen, 
aber auch dank der Institutionalisierung und Professionalisierung des Eisenbahninge- 
nieurswesens und dessen internationalem Austausch, konnten zentrale bauliche, tech- 
nische und betriebliche Probleme gelöst bzw. in Regelwerken verbindlich festgehalten 
und disseminiert werden. Die Sättigung dieser Erfahrungen mündete in baulicher Hin- 
sicht in der Herausbildung einer Disposition, die an den Endpunkten der Bahnlinien 
meist die Anlage eines Empfangsgebäudes mit getrennter Abfahrts- und Ankunftsseite ent- 
stehen ließ, das übergeordnet in den Typus eines Kopfbahnhofs eingebettet war.” Die 
seitlichen Gebäude wurden dazu mittels eines vor die Gleisenden geschalteten Quer- 
bahnsteiges verbunden und zunehmend auch von einem Kopfgebäude flankiert, das in 
der Regel jedoch stärker der Verwaltung, als dem Publikumsverkehr diente. Materieller 
Ausdruck dieser »Normalform« sind mit Blick auf den deutschen Kontext insbesondere 
die Entstehung bzw. die Umbauten der großen Endbahnhöfe in der preußischen Haupt- 
stadt zwischen 1860 und 1880 (Ostbahnhof 1866-67, Görlitzer Bahnhof 1866-68, Schlesi- 
scher Bahnhof 1867-69, Potsdamer Bahnhof 1868-72 etc.). Jegliche Bahnhofsgroßbauten 


16 Ebd. 
17 Siehe Kap. 8.2.1 
18 Vgl. Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 26. 
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Berlins entsprachen folglich mehr oder weniger einer solchen in Abbildung 20 darge- 
stellten idealtypischen Form.” In diesen Bahnhöfen fanden die in den Jahrzehnten zu- 
vor entwickelten zentralen Forderungen einer strikten Trennung von Abfahrts- und An- 
kunftsseite, der Trennung von Gepäck- und Personenströmen sowie das Vorhandensein 
von großräumigen Wartebereichen und Restaurationen mit Sichtbeziehung zum Gleis 
ihre bauliche Entsprechung. Einer zu jener Zeit populären klassizistischen Grundauf- 
fassung folgend, wird dabei in dieser sich etablierenden Form - vor allem in Deutsch- 
land - innerhalb des seitlich der Gleise platzierten Empfangsgebäude in baukünstleri- 
scher Hinsicht eine Symmetrie des Grundrisses angestrebt, in der das Vestibül (A) in den 
Stand eines zentralen Zirkulationsorts tritt und der nach Kauf der Fahrkarte (b) und 
der Gepäckaufgabe (f) den Weg zu den Wartesälen vermittelt (d). 


Abbildung 20: Idealtypischer Grundrissentwurf für Kopfstationen mit seitlich der Gleise 
angeordnetem Empfangsgebäude, A - Vestibül, b - Fahrkartenschalter, f- Gepäckabgabe, 
c — Korridor, d - »Wartsäle«, e - Restauration, P — Bahnsteig. 


TAD U a 


Quelle: Paulus 1872, S. 322. 


Nach Ansicht von Radlbeck sind jegliche von dieser Urform abweichenden Emp- 
fangsgebäudeformen nur Abwandlungen dieses »Normaltyps<, denn auch in ihnen fan- 
den sich trotz äußerlicher Verschiedenheiten stets die drei folgenden zentralen Funk- 
tionsgruppen wieder: »Zugang und Kundenverkehr, Schalter und Dienste/Verwaltung, 
Warten.«”° Unabhängig von Form und äußerer Anmutung oberflächlich andersartiger 
Bahnhofstypen - später vor allem der Durchgangsbahnhof, der die stumpfen Gleisen- 
den im Sinne eines ungehinderten Verkehrsdurchflusses beseitigte — bildet sich nach 
Ansicht Radlbecks durch jene Empfangsgebäude mit seitlicher Erschließung um 1870 
eine Form heraus, die im Hinblick auf Wegeführung und Zuordnung der wichtigsten 
Raumgruppen bis ins späte 20. Jahrhundert hinein wirksam bleiben sollte. 


19 Bis auf den Görlitzer Bahnhof und Potsdamer Bahnhof, die diesem idealtypischen Grundriss fast 
exakt entsprechen zu schienen, wichen die anderen Berliner Großbahnhöfe in ihrer Grundriss- 
disposition nur insofern ab, als dass die Mehrheit von ihnen auf der Ankunftsseite (P<, P) keine 
offenen Hallen, sondern massive Gebäude für den Empfang der ankommenden Reisenden auf- 
wiesen. 

20 Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 53. 
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Ausgehend von Radlbecks These ist hiermit als zusammenfassender Zwischenbe- 
fund zur baulichen Suche nach einer Standardisierung festzuhalten, dass innerhalb 
der Entstehung der »Normalform« eines Empfangsgebäudes in Seitenlage der tempo- 
räre Aufenthalt bzw. das systemisch durch den Bahnverkehr selbst verursachte Warten 
der Passagiere deshalb einen zentralen Stellenwert erhielt, weil es zu einem prägen- 
den Strukturmoment des Bauprogramms wurde. Die Überlegungen zur Unterbringung 
großer Menschenmengen wurden zu einer Frage, die verstärkt seit den Ausführungen 
von Perdonnet dazu führten, die Empfangsgebäude neuer Bahnhöfe (in den großen 
Städten) tendenziell parallel zu den Gleisen und nicht an deren Kopfseiten zu platzie- 
ren. Die Begründung dafür lag in der Verkürzung der Wege, der Gewinnung größerer 
Raumflächen und die dadurch resultierende Gewährleistung klassenspezifischer Tren- 
nung und Kontrolle. 

»Der Grundriss«, so heißt es Anfang der 1870er Jahre in einer ersten Rückschau 
der Erweiterungs- und Neubauphase, »hat vor Allem den praktischen Bedürfnissen des 
Publikums und des Betriebes zu genügen.«”' Neben der Wegeführung und den Dienst- 
räumen bildete dafür die Bereitstellung von Warteräumen aus Sicht der Planung offen- 
bar eine der drei wichtigsten Bauaufgaben. Die gegenüber der Frühphase des Eisen- 
bahnwesens explizitere Thematisierung und die damit gewachsene Stellung des War- 
tens wird in Ablösung der ersten Bahnhofsgeneration von einer zweiten innerhalb der 
Grundrisse folglich durch eine deutliche Vergrößerung der Warteflächen markiert. Vor- 
mals bloße Räume wurden nunmehr zu Sälen und Hallen. Solche Wartesäle, die zum 
Teil viele hundert Passagiere aufnehmen mussten, wurden im Rahmen der Ausbildung 
des städtischen Kopfbahnhofs - etwa jener Berliner Prägung - abermals zur größten 
Raumgruppe innerhalb neu errichteter Empfangsgebäude. Entsprechend ihrer größer 
gewachsenen Größe wurde folglich empfohlen, sich für die »Einrichtung der Warte- 
säle im Allgemeinen [an der Einrichtung, R.K.] anderer grosser Säle [zu orientieren, 
R.K.], bei denen Säulen zu vermeiden sind.«”” Angesichts der Zentralität der sich darin 
befindlichen Wartesäle wurde der Seitenflügel der Abfahrtseite treffend als »Wartesaal- 
trakt«” bezeichnet. 

Der seitens der Bahnbetreiber als offenbar notwendig erachtete systemische Zwi- 
schenaufenthalt der Reisenden wird demnach im Zuge der zweiten Bahnhofsgenerati- 
on im deutschen und französischen Kontext nicht nur verstetigt, sondern weiter aus- 
gebaut. Mit anderen Worten: Der stationäre Warteimperativ wird hier als ein fester 
betrieblicher Bestandteil installiert und damit verbunden auch der Produktionsort ei- 
ner modernen Massenerfahrung. 


21 W. Housselle, »Ueber Kopfstationen«, Deutsche Bauzeitung VI., Nr. 1 (1872): 2. 

22 Rasch, »Die Eisenbahn-Hochbauten auf den Bahnhöfen und ausserhalb derselben.«, 580. Wie 
Rasch sprach sich auch der Architekt Eberhard Wulff in der Folgezeit dafür aus, die Wartesäle »be- 
züglich ihrer Tiefe und Länge am besten als gewöhnliche Versammlungssäle« zu behandeln. Eber- 
hard Wulff, Das Eisenbahn-Empfangs-Gebäude nach seinen praktischen Anforderungen und seiner künst- 
lerischen Bedeutung: an den Bauausführungen der Rheinischen Eisenbahn erläutert (Leipzig: Scholtze, 
1882), 18. 

23 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 69. 
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7.1.3  Verstetigung und Etablierung des stationären Warteimperativs 


Mit Etablierung der »Normalform« hatte sich keine betriebliche Wendung des warten- 
den Passagiers vollzogen, sondern das vorhandene Prinzip des an einen spezifischen 
Raum gebundenen, stationären Warteimperativs wurde vielmehr weiter ausgebaut und 
unterstrichen. So zeigt sich auf Basis einer Schilderung von Julius Rasch aus dem Jahr 
1873, dass das Betreten des Bahnsteigs oder der Gleisanlagen vor dem Ertönen des Glo- 
ckensignals auch in der zweiten Phase der Bahnhofsgeneration oftmals noch immer 
nicht gestattet war. Im Rahmen einer international vergleichenden Betrachtung der 
Abfahrtsorganisation vermerkt Rasch mit Blick auf den deutschen Kontext, dass der 
Zugang zu den Wartesälen zwar auch Personen ohne Fahrtwunsch offen steht, man 
jedoch 


»(..) die Thüren an der Perronseite meistens geschlossen [hält, R.K.], bis das Signal 
zum Einsteigen gegeben wird.«’* 


Eisenbahnreisende betraten demnach vor Abfahrt an einer der großen Stadtbahnhö- 
fe nicht mehr nur einen einzigen Raum, der jegliche Funktionen (Fahrtkartenschal- 
ter, Gepäckabgabe, Warteraum etc.) in sich verband, sondern sie betraten zunächst ein 
geräumiges Vestibül, an dem seitlich oder in der Tiefe gestaffelt die Fahrkarten- und 
Gepäckschalter angeordnet waren. Nach Erwerb der Fahrkarte und Aufgabe des Reise- 
gepäcks führten sie Zirkulationsflächen (das Vestibül selbst sowie Flure, Passagen oder 
Korridore) jedoch nicht direkt zum Bahnsteig bzw. direkt zum Zug, sondern zunächst 
zu den Wartesälen. Erst von hier aus, nach mehr oder weniger langem (Pflicht-)Auf- 
enthalt, konnten Bahnsteig und Zug nach Ertönen eines Signals und unter Führung 
von Bahnbeamten bestiegen werden. Da dieses Prinzip — etwa in Berlin (1838) - be- 
reits in der Frühphase des Eisenbahnwesens Anwendung fand, erfährt die Geschichte 
des verkehrlichen Wartens in der Phase des Aufstiegs der Eisenbahnen demnach keine 
entscheidende Zäsur. Vielmehr ist die zweite Phase dadurch gekennzeichnet, dass sich 
im Zuge der stärkeren Formalisierung des Verkehrszugangs der Wartesaal aus betrieb- 
licher Sicht noch deutlicher als Schleuse zwischen Eingangs- und Abfahrtszone bzw. 
zwischen Stadt- und Verkehrsraum schiebt. Diese stärkere Formalisierung war nötig 
geworden, weil die Synchronisation von Betriebsmitteln und Passagieren insgesamt 
komplexer geworden war. Die Komplexitätssteigerung bestand dabei in erster Linie im 
quantitativen Wachstum der Verkehrsnachfrage und der sich daraus ergebenden Her- 
ausforderung, wesentlich mehr Reisende als zuvor pünktlich abfahren lassen zu müs- 
sen. Die Lösung dieser gewachsenen Herausforderung erforderte operativ vor allem die 
Erhöhung der Ordnungs- und Kontrollfähigkeit von Strömen, Zugangsberechtigungen 
und insbesondere dem betriebsgerechten Timing dieser Prozesse. Für diese Formen lie- 
ferte die Schleuse eines vorgeschalteten und abschließbaren Wartesaals bzw. Transit- 
raums ein geeignetes Mittel, denn sie ermöglichte die störungsfreie Bearbeitung von 
Prozessen im Hintergrund, die eine pünktliche und sichere Abfahrt offenbar erst er- 
möglichten. 


24 Rasch, »Die Eisenbahn-Hochbauten auf den Bahnhöfen und ausserhalb derselben.«, 580. 


7. Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 


Aus Sicht der Reisenden rückt damit verbunden das Warten in Form eines statio- 
nären »Zwangs«, deutlicher als ohnehin zuvor, in den Mittelpunkt der Mobilitätspraxis. 
Zugleich lassen sich einige Unterschiede gegenüber der Frühphase vermuten. So konnte 
etwa das Warten auf die Abfahrt zu Beginn des Eisenbahnwesens trotz bereits vorhan- 
dener Wartestrukturen und strenger Betriebsreglements insgesamt wahrscheinlich in 
freieren, informelleren und weniger stationären Kontexten verbracht werden. So kann 
ferner vermutet werden, dass die nunmehr etablierte Raumbindung des Wartens an 
den Wartesaal - wie etwa ganz deutlich materialisiert in den großen Kopfbahnhöfen 
Berlins um 1870 — das Phänomen auf eine neue Konnotationsstufe gestellt hat, wenn 
nicht gar überhaupt erst spür- und sichtbar gemacht haben dürfte. 

Zusammenfassend kann damit an dieser Stelle festgehalten werden, dass sich ab 
Mitte des 19. Jahrhunderts parallel zur Entwicklung einer baulichen »Normalform« des 
Empfangsgebäudes in Seitenlage, der stationär-raumgebundene Warteimperativ zur ope- 
rativen und erfahrungsrelevanten »Normalform« der Passagierabfertigung entwickelte. 
Durch die zentrale Installation von Prozesszonen der Retardierung, die nunmehr obli- 
gatorisch »genutzt< oder zumindest durchschritten werden mussten, hob sich das War- 
ten damit deutlicher als zuvor von der Atmosphäre der allgemeinen Mobilitätszunahme 
ab. Wartesäle wurden zur »Bremszone« im zunehmend Transitorischen, einerseits des 
Bahnhofs selbst, aber zugleich des allgemeinen Lebenstempos des industriellen Zeital- 
ters. 


7.2 Räumliche und betriebliche Differenzierungen 
des verkehrlichen Wartens (1845-1870) 


7.2.1 Nationale und regionale Unterschiede 


Ausgehend vom Befund der Verstetigung und des Ausbaus eines raumgebundenen 
Warteimperativs als operative »Normalform« der Passagierabfertigung innerhalb der 
zweiten Bahnhofsgeneration (1845-1870), soll nun der Blick auf mögliche nationale 
und regionale Unterschiede in der konkreten Ausgestaltung dieses Prinzips gelenkt 
werden. Motiviert wird dieser analytische Exkurs durch eine Aussage von Julius Rasch 
aus dem Jahr 1873, der angibt, dass die Abriegelung der Wartesäle vor Abfahrt am 
drastischsten in Bayern und Frankreich praktiziert wird. Hier, so Rasch, »schließt man 
die Reisenden in die Wartesäle ein.«”° 

Tatsächlich wird dieses »Einschließen« im französischen Eisenbahnkontext durch 
Berichte aus den 1850er Jahren mit großer Deutlichkeit bestätigt. So widmet sich et- 
wa kein Geringerer als der schon erwähnte, einflussreiche Eisenbahningenieur Auguste 
Perdonnet in der Traité Élémentaire diesem Thema in auffallend kritischer Form. Perdon- 
net weist im Zuge eines Vergleichs der Abfahrtsorganisation zwischen Frankreich und 
England erstaunt auf die wartebezogene Besonderheit des französischen Bahnsystems 
hin und konstatiert: 


25 Ebd., 579 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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»En emprisonnant au contraire les voyageurs qui attendant les convois dans les salles 
où on ne laisse ordinairement pénétrer le jour que par les combles, les compagnies 
paraissent douter de leur force et n'avoir de confiance que dans les murs les plus élevés 
pour faire respecter leur propriete. Elles semblent vouloir cacher ä tous les regards ce 
moteur, qui rest réellement redoutable que pour ceux qui ne le connaissent pas.«*° 


Demnach war es für Bahnreisende in Frankreich nicht ohne Weiteres möglich, den Per- 
ron zu betreten bzw. sich in der Gesamtheit des Bahnhofs frei zu bewegen. Vielmehr 
waren die Reisenden in Frankreich besonders deutlich dazu angewiesen, sich vor Ab- 
fahrt dezidiert nur in den Wartesälen aufzuhalten, was sich entsprechend auch in den 
Grundrissdispositionen der Empfangsgebäude der ersten und zweiten französischen 
Bahnhofsgeneration - etwa dem Gare de l'Est in Paris - nachvollziehen lässt. Da der 
Bahnsteig nicht zum temporären Aufenthalt bereitgestellt werden sollte, mussten die 
Wartesäle dermaßen dimensioniert werden, dass sie sämtliche Reisende zweier vollbe- 
setzter Züge aufnehmen konnten.” In französischen Bahnhöfen wuchsen die Wartesäle 
daher bereits noch früher als im deutschen Kontext zur mit Abstand größten Raum- 
gruppe heran, was eine absolut zentrale Funktion des stationären Wartens innerhalb 
der französischen Betriebsorganisation markiert. 

Perdonnets Wortwahl einer solchen »Inhaftierung« wartender Reisender im franzö- 
sischen Bahnsystem verdeutlicht, dass die hier im Zuge einer übergeordneten Charak- 
terisierung der Passagierabfertigung vorgenommene Klassifikation eines Warteimpe- 
rativs durchaus nicht zu überspitzt gewählt ist, sondern bereits von einigen Zeitgenos- 
sen mitunter genau treffend als solche empfunden wurde. Interessant erscheint hier- 
bei zudem Perdonnets anschließender Erklärungsversuch dieser »Gefangennahme«. So 
hatten aus seiner Sicht die Bahnverwaltungen im französischen Kontext offenbar zu 
wenig Vertrauen in ihre Kunden. Von ihnen wurde vielmehr vermutet, dass sie im An- 
gesicht der neuen Technik auf dem Bahnsteig erschrecken, sich verletzen oder die fra- 
gile Technik möglicherweise gar beschädigen würden. So würden die Unternehmen 
ihr wertvolles Eigentum zum Leid der Reisenden lieber hinter »den höhsten Mauern« 
schützen wollen. In der Folge sieht Perdonnet die Wartesäle Frankreichs zwar als sehr 
großzügig an, aber zugleich kritisiert er sie harsch als dunkle Räume, die ein Gefühl 
der Beklommenheit vermitteln.” 

Auf der Suche nach Lösungen gegen diesen attestierten Missstand eines »Inhaftie- 
rungs-Prinzips< zeigt Perdonnet mit dem englischen Bahnsystem in aller Deutlichkeit 
eine prominente Kontrastfolie auf. Ganz im Gegenteil zum heimischen Frankreich wür- 
de den Reisenden im Mutterland der Eisenbahnen keinerlei falscher Paternalismus 
der Bahnverwaltungen entgegenwehen, der sich in einer übermäßigen Sorge um den 
Schutz der Reisenden oder einer Kultur des Misstrauens äußern würde. Für England, 
so äußerte sich Perdonnet in einem ins Deutsche übersetzten Fachbeitrag in der Allge- 
meinen Bauzeitung, sei es vielmehr charakteristisch, »daß das Publikum unmittelbar 


26 _Perdonnet, Traité Élémentaire des Chemins de Fer., 30. 

27 _»En France, on les enferme dans des salles d’attente dont les dimensions sont calculées de manière 
qu'elles puissent con tenir les voyageurs de deux convois les plus charges que l’on conduise, et tous 
les voyageurs d'une même classe sortent à la fois de ces salles au moment du départ.« Ebd., 29. 

28 Vgl. ebd., 30. 
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auf die Trottoirs [Bahnsteige, R.K.] oder in die Wagen gelangt.«”” Kontrastierend zur 
französischen Erfahrung seien die Wartesäle daher »sehr klein? und könnten kaum 
alle Reisende eines Zuges aufnehmen. Die vergleichsweise winzigen Warteräume seien 
dabei jedoch keineswegs problematisch, weil in England dafür Sorge getragen würde, 
dass die Bahnsteige für eine vermehrte Nutzung entsprechend breiter gestaltet und 
immer überdacht seien. Anstatt also in »den sehr geräumigen Wartesälen Frankreichs 
(..) das Publikum wie in einem Gefängnisse eingesperrt« zu lassen, gebe es in England 
demnach die Annehmlichkeit »sich auf den Rampen bewegen zu können«.” 

Diese charakteristische »Bewegung« der Reisenden auf dem Bahnsteig entlaste nicht 
nur das begrenzte Raumangebot in den englischen Wartesälen, sondern sie mündete 
im englischen Kontext offenbar in der allseits beliebten »Wartepraxis< des Auf-und-Ab- 
Spazierens. Perdonnet berichtet dazu aus seinen Beobachtungen in England: 


»Lorsque les voyageurs ne sont pas en tres-grand nombre, il leur est loisible de s’y 
promener et d’examiner le chemin jusqu’au moment du depart, ou d’entrer dans les 
voitures dont les portières sont ouvertes.«” 


In der Regel konnten sich demnach Reisende in England bei normalem Passagierauf- 
kommen bereits weit vor Abfahrt während eines Spaziergangs, ja einer Flanerie, die 
Technik in Augenschein nehmen und sich mit ihr vertraut machen. In Fällen höheren 
Passagieraufkommens (und im Falle eines schon bereitstehenden Zuges) wurden die 
Türen der Wagon bereits frühzeitig geöffnet und die Reisenden dazu »eingeladen«, die 
Wagen schon ab zehn Minuten vor der eigentlichen Abfahrt zu besteigen.” In deut- 
licher Unterscheidung zur auch im deutschsprachigen Raum geheimhin praktizierten 
Regel eines Glockenschlages, der überhaupt erst das Betreten des Bahnsteiges erlaub- 
te, verlief der Zugang zum Verkehrsmittel in England damit offenbar weitaus freier, 
unmittelbarer und weniger an den konkret-stationären Ort des Wartesaals gebunden. 
Während in Frankreich das Publikum mittels Barrieren und Hindernissen absichtlich 
davon abgehalten wurde, die Bahnsteige zu benutzen, um »die Mitarbeiter nicht in 
ihren Aufgaben zu stören«,?* war die englische Betriebsorganisation somit zusammen- 
fassend um ein Vielfaches liberaler ausgerichtet, ohne dabei Abstriche in puncto Be- 
triebssicherheit oder Pünktlichkeit zu erleiden. Mehr noch, der Verkehrszugang und 
das daran geknüpfte Warten wirkte auf Perdonnet damit insgesamt »einladender< und 
auch kundenorientierter. Angesichts dieser fast schon glorifizierenden Schilderungen 
der englischen Abfahrtsorganisation wundert es kaum, dass sich Perdonnet schließlich 
klar und deutlich für die Übernahme des englischen Systems in Frankreich ausspricht: 


29 Auguste Perdonnet, »Ueber den Raum, den die verschiedenen Theile der Eisenbahnen einnehmen 
müssen.«, Allgemeine Bauzeitung 23 (1858): 275. 

30 Ebd.. 

31 »Der Bahnhof der Lyoner Eisenbahn in Paris.«, Allgemeine Bauzeitung 24 (1859): 76. 

32 _Perdonnet, Traité Élémentaire des Chemins de Fer, 29. 

33  »Lorsquwau contraire il ya foule, on les invite à monter dans les voitures dix minutes auparavant.«. 
Ebd. 

34 Im Original: »Souvent on limite l’espace dans lequel les voyageurs peuvent se promener sur le 
trottoir, par des barrières, et on les empêche ainsi de gêner les employés dans leurs fonctions.« 
Ebd. 
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»Des deux modes adoptés pour !embarquement des voyageurs, le mode anglais nous paraît incon- 
testablement pröferable.«” 

Perdonnet, der wie bereits an anderer Stelle erwähnt, als früher Vordenker im Ei- 
senbahnwesen gelten kann, der bereits Ansätze einer kundenorientierten Perspektive 
für Bedarfe, Wünsche und Anforderungen der Reisenden zeigte, präferierte das freie 
englische System zum einen aus psychologischen und zum anderen aus eher ideologi- 
schen Gesichtspunkten. Den psychologischen Vorteil des englischen Systems sah .of- 
fensichtlich darin, das Unbehagen des systemischen Wartens, wenn es, wie in Frank- 
reich, derart statisch und vom Verkehrsmittel entfernt in (dunklen) Wartesälen prak- 
tiziert werden musste, zu mildern. Die freie Bewegung sowie die unmittelbare Nähe 
zum Erwartungsobjekt konnten die emotional-affektiv ungewohnte und mitunter irri- 
tierende Situation des Wartens positiv beeinflussen. Bezüglich einer ideologischen Di- 
mension favorisierte Perdonnet das englische System aber vor allem deshalb, weil die 
Bewegungsfreiheit und die Offenheit der Strukturen für ihn sinnbildlich den liberalen 
Geist Englands verkörperten: 


»Ces magnifiques trottoirs sur lesquels se promene paisiblement la foule des 
voyageurs, ces portes toujours ouvertes au public, ces voies nombreuses avec leurs 
locomotives qui s'arrêtent comme par enchantement dans les gares lorsqu'elles 
semblent entrainees par une force indomptable, c'est là vraiment un grand et beau 
spectacle qui donne une juste idée de la puissance et du libéralisme des compagnies 
qui ont doté leur pays de ces merveilleux instruments de travail.«* 


Einen weiteren entscheidenden Vorteil dieser liberalen Betriebsführung sah Perdonnet 
zudem in der damit verbundenen Chance einer öffentlichen Technikbildung, die bereits 
am Bahnsteig ihren Anfang nahm: 


»Les voyageurs qui pénètrent librement dans la gare à toute heure, se familiarisent 
avec les machines en les étudiant. Ils cessent, en les admirant, de les craindre, et c'est 
ainsi que les chemins de fer deviennent populaires.«” 


Dank des Umstands, dass Reisende sich an den Bahnsteigen in England frei und je- 
derzeit mit der neuen Dampftechnologie vertraut machen konnten, sah Perdonnet ei- 
nen entscheidenden Grund für die Ausbildung der im Vergleich zu anderen Nationen 
beispiellos großen Technikakzeptanz der englischen Bevölkerung gegenüber den Ei- 
senbahnen. Durch Perdonnets Reflektionen wurde das verkehrsinduzierte Warten auf 
Abfahrt hiermit nicht mehr nur in den Stand einer betrieblichen Notwendigkeit ge- 
rückt, die adäquater räumlicher Strukturen bedurfte, sondern erhielt hiermit eine ge- 
sellschaftspolitische Dimension. Anders ausgedrückt: die Organisation des verkehrli- 
chen Wartens reifte hier erstmals zum Indikator und Seismografen der soziotechni- 
schen Dispositionen und Selbstauffassungen einer ganzen Nation. 

Die wesentlich liberalere englische Abfahrts- und Wartekultur wird dabei den Briten 
nicht nur von Seiten der Festlandeuropäern attestiert, sondern in umgekehrter Weise 


35 Ebd. [Herv. i. O.]. 
36 Ebd.,30. 
37 Ebd. 
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auch von den Briten selbst bestätigt. So heißt es etwa in der dritten Auflage von E.B. 
Ivatts Railway Management at Stations aus dem Jahr 1898, dass britische Reisende ger- 
ne an Bahnsteigen entlangschlendern, während französische Reisende (lieber) in ei- 
nem geschlossenen Raum warten würden. Mit Blick auf einen Pariser Großbahnhof 
vermerkte Ivatt zu dieser aus britischer Perspektive sonderbaren Warte-Situation: »(...) 
passengers are completely boxed up in them [den Wartesälen, R.K.] and cannot even 
see on the platform.«’® 

Auch der prominente Publizist und Eisenbahnhistoriker Frederick Williams berich- 
tete in seinem vielgelesenen Werk »Our Iron Roads« nicht ohne eine gewisse Spur von 
Stolz und Häme gegenüber seinen Landsleuten: 


»Continental railways have peculiarities unknown in this country, which appear 
strange, and are sometimes annoying (...). In England, the traveller goes to the 
station when he pleases; lounges in the waiting-room, eats and drinks when he 
pleases; wanders about the platform, and superintends his luggage as he pleases; 
and, in fact, so long as he does not interfere with the convenience of other people, 
and does not violate the »bye-laws« of the company, he may do what he likes. In 
France, instead of the traveller managing himself, he is managed. On procuring his 
ticket, he delivers up his luggage, is marched into a waiting-room, according to the 
class of his fare; as if the company were afraid that, having paid his money, he should 
not have his ride. When the train is ready, the first-class passengers are liberated, 
and every one scrambles to his seat with as much agility as circumstances will admit; 
and then the second-class and the third are allowed to follow. «<? 


Symptomatisch für die unterschiedlichen Betriebsauffassungen zwischen England und 
Frankreich kann hier Williams’ Nutzung der Passivform (ismarched into a waiting-room) 
gelten, die aus englischer Sicht offenbar wie der Verlust persönlicher Handlungsspiel- 
räume bzw. wie eine Fremdsteuerung anmutete. Die skizzierte Vergleichsfolie dürf- 
te die Leser wohl darin bestärkt bzw. ihnen überhaupt erst vor Augen geführt haben, 
welch hohes Gut das in England vorherrschende Prinzip der liberalen und zugleich re- 
spektvollen Selbstbestimmung darstellt. Williams, der in seinem Buch das englische 
Eisenbahnwesen immer wieder als überlegen und am weitesten entwickelt glorifiziert, 
dürfte mit seiner Beobachtung zum französischen System damit auch bewiesen haben, 
dass im Laufe des 19. Jahrhunderts - dem Jahrhundert der Nationalstaatenbildung und 
Nationalisierungsprozese‘° - mitunter selbst das verkehrliche Warten für Zwecke der 
nationalen Selbstüberhöhung und -vergewisserung instrumentalisiert werden konnte. 

Doch nicht nur Perdonnet und die Briten selbst sahen in der »selbstbestimmten« Be- 
triebsorganisation den liberalen Geist des innovationsstarken Englands bestätigt, auch 
viele deutsche Beobachter teilten seit den 1850er Jahre immer wieder solche Einschät- 
zungen. Dutzende Berichte schilderten die besondere englische Situation, nach der 
»der Zutritt zu dem Perron (...) dem Publicum in der Regel frei [steht, R.K.]« und man 


38 Edmund B. Ivatt, Railway Management at Stations (London: McCorquodale, 1898), 407. 
39 Williams, Our Iron Roads: Their History, Construction, and Administration, 488. 
40 Jürgen Kocka, Das lange 19. Jahrhundert (Stuttgart: Klett-Cotta, 2001), 80ff. 
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häufig überhaupt erst zu den Wartezimmern über den Bahnsteig gelangt. Ferner wur- 
de das Vorhandensein der vergleichsweise kleinen Warteräume angesichts der Größe 
des englischen Personenverkehrs nur dadurch begründbar erklärt, »weil das Publicum 
gewöhnt ist, alsbald seinen Platz im Wagen einzunehmen oder sich auf dem Perron der 
Einstieghalle aufzuhalten.«* 

Die Wartestrukturen im englischen Bahnwesen wurden als »elegante, aber verhält- 
nismäßig kleine Räume für die Passagiere«** beschrieben, wobei sich die Reisenden 
vom Vestibül kommend »meist direkt zum Perron begeben, denn die Wartesäle ha- 
ben geringe Dimensionen und genügen nicht für den Verkehr.«*° Für die deutschen 
Berichterstatter war die wartebezogene Charakteristik des englischen Publikums dem- 
nach vor allem dadurch geprägt, dass ein präparatorischer Aufenthalt in Wartesälen 
kaum oder überhaupt gar nicht stattfand. So wurde in einer Mischung aus Erstaunen 
und Anerkennung deklariert, dass es die Gewohnheit der englischen Publikums sei, 
»ohne Aufenthalt in den Wartesälen mit dem geringsten Zeitverluste und auf dem 
kürzesten Wege nach und von der Bahn zu gehen.«** Habitus der englischen Reisenden 
war es vielmehr, »erst möglichst kurze Zeit vor der Abfahrt des Zuges nach der Station 
zu kommen und entweder, falls der Zug bereit steht, in denselben einzusteigen, oder 
bis zur Abfahrt des Zuges sich gewöhnlich in dem vorderen Theile der Halle aufzuhal- 
ten.«® Ein stationärer Warteimperativ, wie in Frankreich oder Deutschland, ist damit 
für den englischen Kontext nicht auszumachen. Vielmehr schienen sämtliche Eisen- 
bahnhochbauten von der »Absichtlichkeit« getrieben zu sein, »bei allen Constructionen 
auf Beschleunigung des Verkehres«* zu setzen, was seine bauliche Entsprechung im 
ermöglichten Direktzugang zum Zug und größerer Bewegungsfreiheit fand. 


Ähnlich wie in England war auch das Eisenbahnwesen der USA stark von einer 
pragmatisch-ökonomischen Logik geprägt, die insbesondere auch Auswirkungen auf 
die Rahmung und die Praxis des Wartens selbst hatte. So hieß es stellvertretend für 
viele Reisebeobachtungen des US-Systems zur Mitte des 19. Jahrhunderts: 


»Die Räume für den Aufenthalt der Reisenden auf den Bahnhöfen sind äußerst be- 
schränkt, und Restaurationen höchst selten und dürftig; die Passagiere steigen auf 
den Ausgangsstationen sofort in die bereitstehenden Wagen.«*” 


Auch in den USA war somit der stationäre Warteimperativ weit weniger raumgebunden 
bzw. verfügten die Reisenden am Bahnhof über absolute Bewegungsfreiheit. Anstatt an 


41 Englische Eisenbahn-Einrichtungens, Zeitschrift für Bauwesen XIII. (1863): 610. 

42 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 23. 

43 Conrad Busse, »Englische Bahnhöfe«, Deutsche Bauzeitung 2, Nr. 34 (1868): 359. 

44 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 57. 

45 H. Schwabe, »Über Englische Bahnhofs-Anlagen«, Allgemeine Bauzeitung 41 (1876): 70. 

46 von Weber, Schule des Eisenbahnwesens: Geschichte, Technik, Administration und Statistik der Eisenbah- 
nen, 37. 

47 A. Bendel, »Aufsätze, zusammengestellt aus den von dem verstorbenen Geh. Regierungsrath Henz 
während seiner Reise in Nord-Amerika im Jahre 1859 gesammelten Notizen.«, Zeitschrift für Bau- 
wesen XI. (1861): 476. 
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den Stationen in reich ausgeschmückten Wartesälen zu verharren, zogen es die Ameri- 
kaner vor, möglichst frühzeitig in die Wagen einzusteigen und nahmen dafür jeglichen 
fehlenden Luxus an den Stationen in Kauf. Die Erwartungshaltung der Fahrgäste be- 
anspruchte jedoch dagegen im Vergleich zur restlichen Eisenbahnwelt, aufgrund der 
vergleichsweise riesigen Distanzen im US-System, eine umso komfortablere Ausstat- 
tung der Wagen. 

Doch nicht nur in England oder in den USA ist der für den deutschen und französi- 
schen Kontext so prägsame stationäre Warteimperativ obsolet. Auch Belgien, die erste 
Eisenbahnnation auf dem europäischen Festland, schien sich dem englischen und US- 
amerikanischen Muster der Abfahrtsorganisation zu ähneln. So wird bspw. über das 
Passagierverhalten auf der wichtigen Knotenstation Mechelen berichtet, dass die Rei- 
senden sich nicht in den Wartesälen aufzuhalten pflegen, sondern »sie bleiben auf der 
Rampe oder steigen in die Wagons wie in England.«*° Auch Eduard Schmitt bestätigte 
einige Jahre später diesen Eindruck einer liberalen Wartezeitgestaltung und vermerkte 
für die belgische Reisekultur: »die Reisenden halten sich nicht in den Wartesälen auf, 
sie bleiben auf dem Perron oder steigen in die Wagen, wie in England.«” 

Zwischen die englische, belgische und französische Abfahrtsorganisation schien 
sich aus Sicht Perdonnets die Passagierabfertigung in Österreich zu schieben. In der 
Beschreibung des Wiener Südbahnhofes vermerkt er, dass die Gebäude für die Reisen- 
den verhältnismäßig klein seien, es den Reisenden aber gestattet sei, »die Züge unter 
der bedeckten Halle abzuwarten.«°° 

Im Bewusstsein der Vorteile des englischen Systems sahen einige deutsche Eisen- 
bahningenieure in den 1870er Jahren die Zeit für eine Anpassung des deutschen Systems 
gekommen. »Von allen diesen Methoden«, so betonte etwa Julius Rasch 1873 in einem 
der in dieser Zeit zahlreich erscheinenden Handbücher zum Eisenbahnwesen, »dürfte 
die englische als die dem Publicum angenehmste auch deshalb den Vorzug verdienen, 
weil sie wesentlich dazu beiträgt, das Publicum mit dem Eisenbahnbetriebe vertraut zu 
machen.«” Perdonnets bereits fast zwanzig Jahre alte These der Erhöhung der Techni- 
kakzeptanz durch erhöhte Bewegungsfreiheit während des Wartens, schienen nun also 
auch in Deutschland Verbreitung zu finden. Zudem gewährte die Nutzung des liberalen 
englischen Systems aber auch noch einen Vorteil in puncto einer Verteilungsgerechtig- 
keit. So prognostizierte Rasch für den Fall der Gewährleistung eines vor Abfahrt frei 
begehbaren Bahnsteiges: 


»Auch erhalten die Reisenden, welche zuerst kommen, meistens die besten Plätze, 
während bei den anderen Methoden die, welche am stärksten und gröbsten sind, 
dieses Vortheils theilhaftig werden.«” 


48 Auguste Perdonnet, »Ueber den Raum, den die verschiedenen Theile der Eisenbahnen einnehmen 
müssen.«, Allgemeine Bauzeitung 23 (1858): 279. 

49 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 127. 

50 _Perdonnet, »Ueber den Raum, den die verschiedenen Theile der Eisenbahnen einnehmen müs- 
sen.«, 282. 

51 Rasch, »Die Eisenbahn-Hochbauten auf den Bahnhöfen und ausserhalb derselben.«, 580. 

52 Ebd. 
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Besonders mit Blick auf die Betriebsführung der Königlich Bayerischen Staatsbahn et- 
wa sah die Realität zum Zeitpunkt solcher Überlegungen allerdings noch gänzlich an- 
ders aus. Hier wurden die Reisenden wie im französischen Kontext vor der Abfahrt in 
den Wartesälen vorübergehend für einige Zeit festgehalten. Diese Praxis des »Einsper- 
rens in die Wartesäle dürfte aber auch in vielen anderen nationalen und regionalen 
Kontexten stattgefunden haben. Allein mit Blick auf die Rekonstruktion der Warteer- 
fahrung im ersten Berliner Potsdamer Bahnhof kann davon ausgegangen werden, dass 
die Etablierung eines stationären Warteimperativs auch im preußischen Kontext zum 
betrieblichen Prinzip erhoben wurde. Zum anderen wird diese Etablierung aber durch 
eine Vielzahl indirekter Hinweise aus den literarischen Niederschlägen zum Phänomen 
deutlich, auf die das rezeptionsgeschichtliche Kapitel 7.4 noch näher eingehen wird. 

Zusammenfassend zeigt sich mit der kurzen Betrachtung nationaler Unterschie- 
de hinsichtlich der Passagierabfertigung, dass sich mit Aufstieg der Eisenbahn zum 
Massenverkehrsmittel und trotz der Ausbildung einer standardisierten Raumfolge in- 
nerhalb der Bahnhöfe nicht nur nationale und kulturelle Eigenheiten im Umgang mit 
wartenden Passagieren herausbildeten, sondern der stationäre Warteimperativ sich of- 
fensichtlich nicht homogen und flächendeckend ausbreitete. Frankreich und England 
bildeten dabei das wohl deutlichste Oppositionspaar, wohingegen die Betriebsorgani- 
sationen in Deutschland und Österreich dazwischen anzusiedeln sind. Das Betriebsre- 
glement der Bayerischen Staatsbahn sticht hierbei jedoch bezüglich seiner besonders 
stark reglementierten und an Frankreich orientierten Abfahrtsorganisation heraus. 

Zwar verbindet die vorgestellten nationalen Beispiele der übergeordnete Modus ei- 
nes gewissen Wartens vor Abfahrt, doch wurde es bei genauerer Betrachtung von ganz 
unterschiedlichen räumlichen Imperativen begleitet. In der Folge erscheint es statthaft, 
seit spätestens der Mitte des 19. Jahrhunderts zwischen einem »fluiden« und einem »sta- 
tionär-raumgebundenen< Warteimperativ zu unterscheiden. Somit verfügten Reisen- 
den in Europa zur Zeit der Standardisierung und Konsolidierung des Eisenbahnwesens 
je nach Abfahrtsort über ganz verschiedene Grade der Bewegungsfreiheit. Während sie 
in Frankreich und Bayern fest im raumgebundenen Korsett eines stationären Warte- 
imperativs die Wartesäle verpflichtend nutzen mussten, wurden diese von einer Vielzahl 
englischer Reisender zum Teil gar nicht erst betreten. Diese damit deutlich gewordenen 
Differenzierungen sind deswegen von kontextueller Relevanz, weil die jeweilig vorherr- 
schenden Betriebsmodi unmittelbaren Einfluss auf die Wahrnehmung der verbrachten 
Wartezeit nehmen konnten. Angesichts der liberalen, frei und selbstbestimmten Gestal- 
tung der Wartezeit lässt sich somit aus zeitpsychologischer Sicht argumentieren, dass 
das Warten an englischen, amerikanischen oder belgischen Bahnhöfen für die Reisen- 
den von weit weniger affektiven Reaktionen wie Stress und Nervosität begleitet worden 
sein dürfte als im französischen oder deutsch-bayerischen Kontext. 

Diese für die Kulturgeschichte des verkehrlichen Wartens strukturbildende Ein- 
schätzung wird dabei von einer zeitgenössischen Beobachtung des Julius Rasch ge- 
stützt, der sich schließlich erfahrungsgesättigt und psychologisch argumentierend für 
die allgemeine Öffnung des raumgebundenen Warteimperativs ausspricht, denn: 


7. Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 


»Die Erfahrung lehrt auch, dass das in den Wartesälen häufig ungeduldige und unruhige 
Publicum sich beruhigt, wenn die Thüren derselben geöffnet werden und dasselbe auf 
dem Perron die Abfahrt erwarten kann.«”? 


Damit zeigt sich an dieser Stelle zudem eine historische Argumentation der in 2.4.1her- 
ausgearbeiteten zeitkulturellen Inkongruenzen, die als eine Entstehungsbedingung von 
Wartezeiten gelten. Auch innerhalb derselben Zeitkultur, so Stuart Hall, würden dem- 
nach divergierende Zeitauffassungen bestehen können. Eben jene Divergenzen zeigen 
sich mit Blick auf die ganz unterschiedlichen Handlings des wartenden Passagiers in 
den einzelnen west- und mitteleuropäischen Betriebskontexten, die das (stationäre) 
Warten auf der einen Seite marginalisierten (England, Belgien) und es andernorts zum 
zentralen Reisebestandteil vor Abfahrt formierten. 


7.2.2 Erweiterte Rahmung und Kompensation des stationären Warteimperativs: 
Kulinarisierung, Mediatisierung und Kommerzialisierung des Wartens 


»Ein Stand für Zeitungsverkäufer oder ein größerer Buchhändlerstand fehlt auf grö- 
Beren Bahnhöfen nur selten.«°* 


Ein weiteres zentrales Merkmal der zweiten Baugeneration von Empfangsgebäuden 
war im deutschen Kontext, neben der Etablierung des stationären Warteimperativs vor 
Abfahrt als operativem Standard und subjektivem Teilaspekt der Eisenbahnreise, die 
Zunahme bzw. Schaffung rahmender Serviceeinrichtungen im Bahnhof. Erweiterung 
und Aufbau rahmender Angebote für Reisende umfassten dabei insbesondere den Be- 
reich der gastronomischen Versorgung, aber auch die Deckung weiterer Reisebedarfe, 
die durch die neue Verkehrsform erst entstanden waren. 

Der Aufbau solcher Serviceinfrastrukturen kann als Folge einer allgemeinen Nor- 
malisierung des Eisenbahnverkehrs als auch der stärkeren Routinisierung seitens der 
Reisenden verstanden werden. So war es zur Mitte des 19. Jahrhunderts angesichts des 
wachsenden Netzes und der sich dadurch verstärkenden Verkehrsnachfrage nicht mehr 
die Frage, ob die Zukunft den Eisenbahnen gehören würde, sondern wie diese Zukunft 
ausgestaltet werden sollte. Während diese Frage in baulicher Hinsicht durch die allmäh- 
liche Etablierung von stärker standardisierten Planungsformaten und Grundrissdispo- 
sitionen (»Normalform«) beantwortet wurde, war diese Frage aus Sicht der Passagiere 
nur mit der Berücksichtigung der erhöhten Ausstattungs- und Dienstleistungsansprü- 
che zu beantworten. Mit anderen Worten: Die zukünftige Nutzung des Bahnverkehrs 
wurde aus Sicht der Reisenden nunmehr immer stärker an konkrete Bedingungen hin- 
sichtlich Bequemlichkeit und Komfort geknüpft. 

»Komfort« bezeichnet aus Sicht der psychologischen Forschung einen Zustand des 
Wohlbefindens, in dem sich die physiologischen, psychologischen und physikalischen 


53 Ebd. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 

54 Eduard Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, Bd. 2.Halbband, 4.Heft (Empfangsgebäude der 
Bahnhöfe und Bahnsteigüberdachungen (Bahnsteighallen und dächer), Handbuch der Architek- 
tur, Vierter Teil. Entwerfen (Leipzig: Gebhardt, 1911), 71. 
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Bedingungen eines Subjekts im Zustand der Harmonie befinden.” Die Wahrnehmung 
von Komfort (oder respektive Diskomfort) wird dabei durch Abgleich einer jeweiligen 
Situation mit bereits erlebten Situationen erzeugt. Komfort wird somit als eine im 
Grunde neutrale Gefühlslage konzeptualisiert, die so lange nicht bewusst wahrgenom- 
men wird, bis diese harmonisierte Situation von unangenehmen Empfindungen gestört 
wird, weil die erlebte Situation und die aus Erfahrungen gespeiste Erwartung jener Si- 
tuation eine Diskrepanz bilden. Komfort kann daher nur schwer gemessen werden, 
sondern ist entweder aufgrund harmonisierter Verhältnisse gegeben oder aus Sicht ei- 
nes Subjektes nicht vorhanden und erst dadurch spürbar.” 

Ausgehend von diesem theoretischen Komfortverständnis ist es kaum verwunder- 
lich, dass die Reisenden des frühen Eisenbahnwesens vielerlei Anlässe hatten, keine 
Harmonisierung ihrer psychischen, physiologischen oder physikalischen Dispositio- 
nen vorzufinden. So war die Abfahrtssituation an den Bahnhöfen - ganz zu schweigen 
von den Verhältnissen während der Fahrt - zur Mitte des Jahrhunderts zunächst noch 
von unzureichenden physikalischen (keine Heizungen in den Warteräumen in Nürn- 
berg) oder physiologischen Bedingungen (keine Restaurationen in Liverpool oder Man- 
chester) geprägt, die überwiegend eine Wahrnehmung von Diskomfort prägten. Diese 
unkomfortable Grunderfahrung erklärt wohl, warum die zweite Phase der Bahnhofs- 
baugeneration im Zeichen der gewachsenen Passagieranforderungen stand, die zum 
Ziel hatte, die außerhalb des Eisenbahnwesens erfahrene, bessere Harmonisierung von 
Grundbedürfnissen nun auch für die Zugreise einzufordern. In bezeichnender Weise 
bemerkte der Architekt Eduard Schmitt 1873 den gewachsenen Komfort- und Dienst- 
leistungsbedarf der Reisenden im Rückblick auf die zweite Baugeneration von Emp- 
fangsgebäuden: 


»Man giebt gegenwärtig für denselben Verkehr den Stationen grössere Dimensionen 
als ehemals, und zwar nicht immer aus dem Grunde, dass dieselben absolut nothwen- 
dig sind, sondern um den sich immer steigernden Anforderungen des Publikums zu 
genügen.«” 


Demnach sei das Größenwachstum der deutschen Bahnhöfe interessanterweise weni- 
ger auf etwaig notwendige technische oder betriebliche Entwicklungen des Eisenbahn- 
wesens zurückzuführen, sondern vielmehr auf die gesteigerten Komfort- und Dienst- 
leistungsbedarfe der Reisenden. Diese Bedarfe umfassten zum einen die Einrichtung 
besserer Versorgungsmöglichkeiten mit Speisen und Getränken, als auch den Erwerb 
von Reisebedarf zur Information oder Zerstreuung (Zeitungen, Bücher, Tabakwaren). 
Im Resultat wurden jegliche größere Neu- oder Umbauten von Empfangsgebäuden 
der zweiten Generation durch Einrichtung von Bahnhofswirtschaften (Restaurationen), 
Büffets und kleineren Geschäften flankiert. Ziel dieser Maßnahmen war es dabei sicher 
nicht nur, den seit Mitte des 19. Jahrhunderts gesteigerten Passagieransprüchen gerecht 


55 Vgl. Keith Slater, Human Comfort (Springfield: CC Thomas, 1985), 4. 

56 Luian Zhang, Martin G. Helander, und Colin G. Drury, »Identifying Factors of Comfort and Discom- 
fort in Sitting«, Human Factors: The Journal ofthe Human Factors and Ergonomics Society 38, Nr. 3 (1996): 
377f. 

57 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 17. 
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zu werden, sondern nicht zuletzt auch den durch die Bahnverwaltungen selbst auferleg- 
ten organisatorischen Zwang des stationären Warteimperativs zu kompensieren bzw. 
weniger »spürbar< zu machen. 

Jene Entwicklungen fielen jedoch international wiederum stark unterschieden aus. 
Schmitt resümierte hinsichtlich der Entwicklungen der späten 1860er Jahre, dass in 
Deutschland »grosse Eleganz und Bequemlichkeit in den für die Passagiere bestimmten 
Räumlichkeiten« herrsche. Dagegen würden in England »nur Endstationen reich aus- 
geschmückt werden«, wobei ansonsten das »Prinzip absoluter Sparsamkeit« herrsche. 
Französische Bahnhöfe würden dabei hinsichtlich ihrer Größe und Ausstattung eine 
Mittelstellung zwischen Deutschland und England einnehmen. »Die Bahnhöfe Frank- 
reichs«, so Schmitt, würden »die technisch vollkommenen Hilfsmittel der Englischen 
[Bahnen, R.K.]« besitzen, »ohne in die bedrückende Enge der Localitäten derselben 
zu verfallen oder andererseits den räumlichen Luxus der Deutschen nachzuahmen.«” 
Auch wenn die Einschätzungen des deutschen Systems aus Sicht eines Deutschen zu je- 
ner Zeit durch einen gewissen »technologischen Nationalismus? gefärbt gewesen sein 
dürften, so sticht zumindest die besondere Größe deutscher Bahnhofseinrichtungen 
empirisch unverklärt ins Auge. 

Die Erweiterung von Komfort- und Dienstleistungsangeboten innerhalb der zwei- 
ten Bahnhofsgeneration bedingte damit seit Mitte des 19. Jahrhunderts die Entstehung 
eines »würdevollen Wartens«, das durch eine Erhöhung der Aufenthaltsqualität im All- 
gemeinen und einer Kulinarisierung, Mediatisierung und damit insgesamt zu einer Kom- 
merzialisierung des Wartens im Besonderen bewirkt wurde. Die Rekonstruktion der Ver- 
änderungen entlang dieser drei übergeordneten Tendenzen soll nun im Folgenden kurz 
angeschnitten werden. Diese Betrachtung wird deshalb verfolgt, weil Komfort und Be- 
dürfnisbefriedigungen der Passagiere als zentrale Einflussfaktoren für die Ausbildung 
eines subjektiven Wohlbefindens gelten, das wiederum direkten Einfluss auf die Wahr- 
nehmung und Verhandlung des systemischen Wartens genommen haben dürfte. 


Kulinarisierung: Die Bahnhofswirtschaft 
Eine der Besonderheiten der (öffentlichen) Reisesituation besteht in der Problematik 
eingeschränkter Handlungsmöglichkeiten der Reisenden während der Fahrt. So kann 
öffentlicher Verkehr nur unter der Bedingung organisiert werden, dass eine Vielzahl 
von Menschen während der Fahrt für eine gewisse Zeit ihre individuellen Wünsche 
einem gemeinschaftlichen Ziel der Ankunft unterordnet. In der Konsequenz bedeu- 
tet dies, dass während der Fahrt die Bewegungsfreiheit sowie Möglichkeiten zur Be- 
dürfnisbefriedigung vergleichsweise eingeschränkt sind. Diese Raum- und Sachzwän- 
ge hatten und haben bis heute insbesondere Auswirkung auf eine essenzielle Bedürf- 
nisbefriedigung des Menschen: die Versorgung mit Essen und Getränken. 

Um dieser Problematik beizukommen, wird das Reisen seit jeher von Fragen der 
leiblichen Versorgung begleitet bzw. stehen Verkehrs- und Gastronomiegeschichte seit 
jeher in engstem Zusammenhang. So waren bereits die vormodernen Verkehrshäuser 


58 Ebd., 23. 
59 Hierzu auch: Joachim Radkau, Technik in Deutschland: vom 18. Jahrhundert bis heute (Frankfurt a.M.; 
New York: Campus, 2008), 161-69. 
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der Poststationen explizit mit einer Versorgungsfunktion verbunden, boten in ihrer 
Funktion als Gasthäuser Speisen, Getränke sowie Übernachtungsmöglichkeiten an. Wie 
in anderen Zusammenhängen orientierte sich auch in dieser Hinsicht das Eisenbahn- 
wesen stark am Postkutschenwesen.‘° Die langen Zugreisen des 19. Jahrhunderts, die 
sich durch nur allmählich zunehmende Geschwindigkeitsniveaus verkürzten, machten 
eine ausreichende Versorgung vor Fahrtantritt bzw. eine ausreichende Selbstverpfle- 
gung für die Fahrt nötig. Anders als in der Gegenwart war die Fremdversorgung wäh- 
rend der Fahrt aber nicht möglich, weil es bis ca. 1900 keine Speisewagen gab und - 
entsprechend der geschilderten Raum- und Sachzwänge des öffentlichen Verkehrs - 
Reisende bei Hunger und Durst nicht unvermittelt die Türen und Fenster des Zuges öff- 
nen, den Zug zum Stehen bringen durften oder ihre eigene Fahrt unterbrechen wollten, 
um ihre Grundbedürfnisse zu befriedigen. 

Vor diesem Hintergrund scheint die im Zuge des Verkehrswachstums einsetzen- 
de Entstehung großer Bahnhofsrestaurationen ab Mitte des 19. Jahrhunderts als ein 
konsequenter wie notwendiger Entwicklungsschritt. Zwar wurde die Relevanz der Ein- 
richtung von Versorgungsmöglichkeiten im deutschsprachigen Raum bereits seit den 
ersten programmatischen, in der Allgemeinen Bauzeitung veröffentlichten Empfehlun- 
gen zum Bahnhofsbau von 1838 betont, verpflichtend wird die Errichtung einer »Re- 
stauration« — zumindest für größere Stationen - jedoch erst mit den »Technischen 
Vereinbarungen« von 1850 verankert. Bis zu diesem Zeitpunkt übernahmen zumeist 
Gastwirte in unmittelbarer Umgebung des Bahnhofs die Versorgung vor Fahrtantritt 
oder bei Ankunft. Spätestens mit den Großbahnhöfen der 1860er Jahre aber wanderten 
die Restaurationen ins Innere der Bahnhofsbauten, genauer ins Innere der Wartesäle. 
So fungierten, besonders deutlich im deutschen Eisenbahnkontext, die Wartesäle zu- 
gleich als Warte- und Erfrischungsräume.° Das Spektrum der häufigsten Anordnungen 
umfasste dabei folgende Formationen: 


Schanktisch (Büffet) 

Bei dieser Minimalvariante einer Versorgungseinrichtung mussten Speisen und Ge- 
tränke selbstständig an einer Theke bestellt, bezahlt und in Empfang genommen wer- 
den. Der Schanktisch wurde an einer Wandseite des Wartesaals und dabei möglichst 
zwischen zwei verschiedene Warteräume angeordnet, um es dem Wirt zu ermöglichen, 
den Betrieb in beiden Räumen leicht zu übersehen und zu überwachen. Diese Forma- 
tion galt als Standardvariante für die unteren Wagenklassen und stellte die Versor- 
gungserfahrung des weit größten Teils der Reisenden des 19. Jahrhunderts und frühen 
20. Jahrhunderts dar. 


60 Dieser enge Zusammenhang zeigte sich insbesondere im englischen und US-amerikanischen Ei- 
senbahnwesen, weil dort an großen Kopfstationen oftmals zusätzlich ein großes Hotel errichtet 
wurde (London St. Pancras). Stationen wie London St. Pancras oder St. Louis Union Station zei- 
gen damit noch stärker als in anderen nationalen Kontexten auf, dass der moderne Bahnhof zu 
einem Reproduktionsort bereits im Postkutschenwesen etablierter Funktionen (Essen, Trinken, 
Übernachtung) geworden war. 

61 Vgl. Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 75. 
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Wartesaal als Restaurant 

Bei dieser Formation waren Wartesaal und Restaurant miteinander vereinigt, wobei 
der Saal durchgehend mit Tischen und Stühlen möbliert war. Der Nachteil dieser im 
Vergleich zum Büffet gehobeneren Versorgungssituation war der, dass Reisende, die 
nichts konsumieren wollten, sich durch den Wirtschaftsbetrieb gestört fühlen konn- 
ten und so wurde »der Wartesaal seinem eigentlichen Zweck zum nicht geringen Teile 
entzogen«®. Zur Lösung dieses Problems wurde im frühen 20. Jahrhundert eine Tren- 
nung des Wartesaals mit Säulenstellungen (z.B. in Wiesbaden) realisiert. Diese Säulen 
separierten den Wartesaal in unterschiedliche Funktionszonen, die einen Aufenthalt 
mit oder ohne Essen ermöglichten und dadurch die kritisierte Konvergenz von Verzehr 
und Warten zur Option und nicht zur Norm werden ließen. 


Separater Speisesaal 

Die Einrichtung eines separaten Speisesaals in Form eines vollwertigen Restaurantbe- 
triebs galt als die gehobenste Form der Bahnhofsgastronomie. Sie wurde nur in sehr 
großen Bahnhöfen, bei umfangreicher Bewirtschaftung und einer Trennung der War- 
tesäle eingerichtet. 


Speisehallen für Durchreisende 

Ein vierter gastronomischer Bautypus bildete die Einrichtung von Restaurationen auf 
Bahnsteigen, die nicht von abfahrenden und ankommenden Reisenden, sondern einzig 
von Durchreisenden benutzt wurden. Diese Speisehallen fungierten als Zwischenauf- 
enthalte für Reisende, die auf langen Zugverbindungen verkehrten. Solche gastrono- 
mischen Transit- und Warteräume bestanden prominent etwa zum Beispiel im Haupt- 
bahnhof von Hannover, in dem Reisende auf dem Weg zwischen Berlin und Köln ihre 
Mittagsmahlzeit in einem 30-minütigen Zeitfenster einnahmen. Diese planmäßigen 
Versorgungsaufenthalte - für viele Jahrzehnte der Frühphase des Eisenbahnwesens ein 
fester Bestandteil der Reiseerfahrung - wurden erst zum Ende des 19. Jahrhunderts 
mit Einführung von Speisewagen obsolet, die den Verzehr von Speisen und Getränken 
während der Fahrt ermöglichten. 


Speiseräume für Kutscher und Chauffeure 

Diese gastronomische Einrichtung adressierte nicht die Reisenden selbst, sondern spe- 
ziell nur das Dienstleistungspersonal am Bahnhof, das in der Regel mehr mit dem Phä- 
nomen des Wartens beschäftigt war als die Reisenden selbst, da die Fuhrwerksarbei- 
ter - ähnlich dem heutigen Taxigewerbe - stets die Ankunft eines Zuges mit potenti- 
ellen neuen Kunden erwarten mussten. Solche Speiseräume für das Fuhrpersonal, wie 
etwa in Halle (Saale), bildeten daher an den Bahnhöfen eine nicht unwichtige Erweite- 
rung des wartebezogenen Raumprogramms. 


Schanktisch/Büffet am Bahnsteig 
Diese einfache Form des Gastronomiebetriebs war in erster Linie typisch für den eng- 
lischen Eisenbahnkontext. Entsprechend der bereits geschilderten Affınität und Praxis 
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englischer Reisender, die Abfahrt direkt auf dem Bahnsteig in unmittelbarer Nähe zum 
Zug abzuwarten bzw. die Wartesäle im Innern des Empfangsgebäudes nur selten aufzu- 
suchen, wurden die Zugänge der gastronomischen Einrichtungen (refreshment rooms« 
bzw. »bars«) als auch jeglicher anderer Serviceeinrichtungen an die Bahnseite und nicht 
an die Stadtseite verlegt. Der Bahnsteig fungierte damit als Hauptzirkulations- und 
Wartezone in der auch vorwiegend (im Stehen) konsumiert wurde. 


Öffentliche Speiseräume auf Stadtseite 

Eine weitere Anordnung der gastronomischen Einrichtungen bildete die Anlage von 
Speiseräumen, die nur von der Straße oder vom Vorplatz aus erreichbar waren und 
auch dezidiert vom nicht-reisenden Publikum benutzt werden konnten. Prominente 
Beispiele der Blütephase des Eisenbahnwesens waren hierfür die Bahnhofsgaststätten 
von Frankfurt, Hannover, Wiesbaden oder jene des Wiener Südbahnhofs. 


Restauration/Büffet auf Ankunftsseite 

Häufig wurden in Großbahnhöfen auch Wartesäle auf der Ankunftsseite errichtet, »um 
denjenigen Personen, welche Reisende erwarten oder sich vor der Abfahrt zur Stadt 
einige Zeit aufzuhalten wünschen, einen geschützten Aufenthaltsraum zu gewähren.«‘* 
In den seltensten Fällen jedoch wurden dazu auch gastronomische Strukturen errichtet. 
Im Beispiel des Neubaus des Bahnhofs der Königlichen Ostbahn in Berlin (1870) jedoch 
erschien die Einrichtung eines Büffets »auf dieser Seite ebenfalls unentbehrlich«.“ 


Unabhängig von der im Einzelfall konkret realisierten Form wurde die Bahnhofsrestau- 
ration im Zuge der 1860er Jahre zu einer zentralen, aus Sicht der Reisenden eingefor- 
derten Institution. Diese Entwicklung bewirkte damit eine neuartige Kulinarisierung 
der Reiseerfahrung im Allgemeinen und - zumindest bis zur Einführung der Speisewa- 
gen - eine Kulinarisierung des präparatorischen Wartens im Besonderen.“ Die enge 
Wechselbeziehung zwischen Warten und Gastronomie illustrierend wurde die Entste- 
hung solcher Restaurants überhaupt erst auf der Grundlage der Existenz des Phäno- 
mens des systemischen Wartens möglich. In Abhängigkeit von ortspezifischen Gege- 
benheiten, der Größe der Station, aber vor allem auch abhängig von dem an die Wa- 
genklasse gekoppelten Budget der Reisenden, reichte die Versorgung dabei von einer 
kleinen Erfrischung im Stehen bis hin zum Gängemenü an Tafeln mit gestärkten Tisch- 
decken. Wie wohl kaum eine zweite Bahnhofsrestauration, zeigt das Restaurant Le Train 
Bleu im Pariser Gare de Lyon mit seiner Fin-de-siecle-Ausstattung das obere Ende die- 
ser Kulinarisierung an, in der das systemische Warten - zumindest für wohlhabendere 


64  »Das Empfangsgebäude der Königlichen Ostbahn zu Berlin.«, Zeitschrift für Bauwesen XIX. (1870): 7. 

65 Ebd. 

66 Der Begriff der Kulinarisierung mag angesichts der einfachen Speisen und Getränke an den 
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Reisende - in den Stand eines überaus würdevollen und nicht zuletzt gesellschaftlich 
repräsentativen Teilaspekts der Reiseerfahrung gehoben wurde. 

Die Existenz solcher Spitzenrestaurants darf jedoch keinesfalls darüber hinweg- 
täuschen, dass die häufigsten konsumierten Speisen in den Wartesälen ganz anderer 
Natur waren. Statt dem Gängemenü lag das vorwiegende Konsumverhalten an den Büf- 
fettischen auf dem Verzehr von Butterbroten und alkoholischen Getränken, wie unter 
anderem aus einer Passage des humoristischen Gedichts Auf den Preuf‘schen Eisenbahnen 
von Frank Wedekind (1898) zu berichten weiß. 


»Auf den Preuß’schen Eisenbahnen 
Und besonders in Berlin 

Fahren fromme Untertanen 
Gottesfürchtig her und hin. 

Überall zum Butterbrote 

Findet jeder ein Glas Bier (...).«” 


Zusätzlich zu schnellen und preiswerten Imbissen wurden aber auch einfache warme 
Speisen, insbesondere Suppen konsumiert. Deren Verzehr war jedoch nicht selten von 
der (modernen) Problematik des »Zeitdrucks< geprägt, wie etwa aus einigen satirischen 
Ratschlägen zur Nutzung der Eisenbahn aus dem Jahr 1864 hervor geht, die in der Sa- 
tirezeitung Kladderadatsch abgedruckt wurden. 


>» (...) 

Vom Aufenthalt auf der Station. 

Was du auch thust auf der Station, 
Beeile dich, mach schnell, mein Sohn! 
Bewege dich im schärfsten Trab, 

Man wartet nicht — der Zug geht ab. 
Weh« dir, wenn du erst fertig bist, 
Wenn schon der Zug im Fortgeh'n ist. 
Dein Koffer fährt dann ohne dich, 

Du bleibst zurück elendiglich. 

6) 

Vom Warmessen auf der Station. 
Schwer ist’s, dass du den Hunger stillst, 
Wenn du was Warmes essen willst. 

Die Zeit ist kurz, hoch ist der Preis, 
Und Alles ist entsetzlich heiss. 

Der Kellner grinst dich an mit Hohn: 
Schnell, schnell, mein Herr! Es läutet schon.«“® 


Mit dem seit Jahrhundertmitte wachsenden Bedarf nach Versorgungsmöglichkeiten im 
Bahnhof stieg interessanterweise der Wirt in den Rang eines Repräsentanten des Bahn- 


67 Frank Wedekind, Gedichte aus dem »Simplicissimus« (Göttingen: Wallstein Verlag, 2019), 91. 
68  »Reisen auf der Eisenbahn: (1864), abgedruckt in Löper, Stammbuch der neueren Verkehrsmittel, Ei- 
senbahnen, Dampfschiffe, Telegraphen und Luftschiffe. 
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betriebs selbst. So stellte der Bahnhofsarchitekt Eberhard Wulff im Jahre 1882 offen- 
bar sichtlich beeindruckt und überrascht vom Anwachsen der Bahnhofsgastronomie 
im deutschen Kontext fest: 


»Nachdem einmal die leibliche Verpflegung der Reisenden innerhalb der Warteräu- 
me in das feststehende Programm der deutschen Empfangsgebäude aufgenommen 
ist (in Frankreich ist dieselbe ausgeschlossen), tritt der Restaurateur dem Publicum 
gegenüber in eine nicht viel weniger wichtige Stellung als die im Empfangsgebäude 
beschäftigten Beamten.«‘? 


Nicht mehr allein die Bahnverwaltung wurde damit zum exklusiven Aushängeschild 
des lokalen Verkehrswesens, sondern offenbar auch die jeweilige Dienstleistungsstruk- 
tur. Da die Bahnhofswirte die Flächen von den Bahnverwaltungen pachteten und nicht 
selbst von den Verwaltungen angestellt wurden, kann vermutet werden, dass somit die 
Auswahl des geeigneten Bahnhofswirtes mancherorts in den Stand einer strategischen 
Unternehmensentscheidung rückte. 


Kritik an der Kulinarisierung: Das Unbehagen der Planer und Architekten 

Die deutliche Entwicklung zur Kulinarisierung des Wartens in der zweiten Hälfte des 
19. Jahrhunderts erzeugte einen sich entwickelnden Konflikt zwischen den legitimen 
Interessen und Forderungen der Reisenden auf der einen und den Architekten und 
Planern auf der anderen Seite. So wurden die großen Restaurationslokale, die man- 
cherorts innerhalb eines Bahnhofes in der gesamten Breite der oben skizzierten Ty- 
pologie auftraten, von Seiten der Planer zu einem Hindernis des laufenden Betriebs 
und als wuchernder Flächenverbrauch kritisiert. Von Weber, zweifellos einer der ein- 
flussreichsten Eisenbahntheoretiker des Deutschen Reiches, vermerkte etwa bezüglich 
dieser Entwicklung, dass in Deutschland »durch die Einrichtung der Warteräume, die 
Eisenbahnhöfe an sehr vielen Orten, zu großer Unbequemlichkeit des Betriebes, zu den 
beliebtesten Restaurants der Städte, an denen sie liegen, geworden«’° waren. In der 
Folge hätten die Wartesäle »den Charakter als solche fast verloren« und seien zu gro- 
ßen Restaurations-Lokalen mit prächtiger Ausstattung mutiert, die »über das wahre 
Bedürfniß weit hinausgehende Dimensionen«’”' aufweisen würden. 

Auch bei den Überlegungen zum Bau eines Zentral-Bahnhofes für Berlin kurz nach 
Reichsgründung zeigt sich indirekt das deutliche Missfallen der Architekten an der 
jüngsten Kulinarisierung des Wartens in Materialität und Form großer Speisesäle. So 
prognostiziert Schwabe für den Bau eines solchen Großbahnhofes keinerlei schwerwie- 
gende Probleme, wären da nicht die neuen Bedürfnisse der Reisenden: 


»Die Anlage könne einfach und kompendiös genug gemacht werden, falls nur eine ab- 
solute Trennung der Personen-, Stückgut- und Kohlen Bahnhöfe festgehalten werde 


69 Wulff, »Das Eisenbahn-Empfangs-Gebäude nach seinen praktischen Anforderungen und seiner künstleri- 
schen Bedeutung«, 36. 
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und falls man bei Disponirung der ersteren nicht von den gegenwärtigen Gewohnhei- 
ten unseres Publikums ausgeht, das bei einem Bahnhofe ausgedehnte Restaurations- 
Räumlichkeiten verlangt und jedem einzelnen Reisenden ein Geleit mehrer Freunde 
und Verwandten bis an die Wagen folgen lässt.«’? 


Was sich somit einerseits als Zugewinn an Angebotsqualität für Reisende, respektive 
als Zugewinn städtischer Lebensqualität für Nicht-Reisende darstellte, wurde von Sei- 
ten der Architekten und Bahnverwaltungen als Betriebsschädigung angesehen, nicht 
zuletzt auch deshalb, weil die Reisenden im Falle von allein stadtseitig gelegenen Re- 
staurants aufgrund der Fremdnutzung kaum mehr freie Sitzplätze erhielten. Auch im 
österreichischen Kontext lassen sich solche Diskussionen erkennen. Auch hier war das 
Bahnhofsrestaurant von hoher Relevanz, da es von den Reisenden stark nachgefragt 
wurde. Zugleich war es aber auch hier aus Sicht der Bahnverwaltung Fluch und Segen 
zugleich, wie etwa Flattich 1870 zu berichten weiß: 


»Den Anlagen von Restaurationen in Stationen und Bahnhöfen ist eine besondere 
»Wichtigkeit beizulegen; weil einerseits das Publikum nahezu in allen Stationen der- 
artige Anlagen verlangt, anderseits dieselben nicht selten eine wahre Plage für die 
Eisenbahn-Verwaltung werden, weil die Anlage durch den schlechten Betrieb der Re- 
stauration in kurzer Zeit derart verdorben werden kann, dass ein Umbau, folglich eine 
grosse Neuausgabe für die Verwaltung sich als nöthig erweist, um die Anlage wieder 
in Stand zu setzen.«’? 


Noch stärker als im deutschen Kontext wurde in Österreich demnach offenbar die 
raumgreifende Kulinarisierung des Wartens als geschäfts- bzw. gar als bauwerksschä- 
digend kritisiert. Dass die Bahnhofsanlage durch schlechten Betrieb sogar schnell 
gänzlich »verdorben« werden konnte, war in diesem Zusammenhang eventuell auch der 
österreichischen Eigenart geschuldet, denn bspw. wurde in Wiener Bahnhofsrestau- 
rants weit öfter warm gegessen als in Berlin.”* 

Als aus Sicht der Planer und Verwaltungen positives Gegenbild wurde an dieser Stel- 
le vor allem die englischen und französischen Bahnsysteme angeführt, in denen sich 
Restaurants nur auf Stationen mit Speisehallen für den Durchgangsverkehr befanden 
und diese deutlich von den Wartesälen abgetrennt lagen. Zu diesen Zwischenhalten, 
die im Laufe des 19. Jahrhunderts bis zur Einführung von rollenden Speisewagen zu 
legendären kollektiven Erinnerungsorten gereift zu sein schienen, zählten in England 
bspw. die refreshment rooms in Wolverton oder Swindon. An solchen Verzehrstationen 
regierte — wie überall im englischen Eisenbahnwesen - das Prinzip der Schnelligkeit. 
So wurden in Wolverton, dem Verzehrhalt auf halber Strecke zwischen London und 
Birmingham, offenbar innerhalb weniger Minuten hunderte Reisende mit Kaffee, Tee, 


72 Hermann Schwabe, »Architekten-Verein zu Berlin. Versammlung am 26. April 1873«, Deutsche Bau- 
zeitung 7, Nr. 36 (1873): 143. 

73 Wilhelm Flattich, »Ueber Gesammt-Anordnung der Bahnhöfe und Stationen, insbesondere der 
Hochbauten.«, Allgemeine Bauzeitung 35 (1870): 249. 

74 _ Housselle, »Ueber Kopfstationen«, 10. 
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Sandwiches und Kuchen versorgt. Allein hier wurden durch einmal in einem Verkehrs- 


jahr 182.000 Banbury cakes, 45.000 Flaschen Stout und 85 Schweine konsumiert.” Die 


von Hast und Eile geprägte Atmosphäre bei diesen Zwischenhalten an Verzehrstatio- 


nen wird in einem 1862 veröffentlichten Reiseratgeber eingängig und zugleich äußerst 


humorvoll geschildert. Zum Oberthema »refreshment« wird darin vermerkt: 


»The rule generally is for the train to stop five or ten minutes for the purpose of tak- 
ing refreshment; in such cases, especially with anything like a heavy train, a rush of 
passengers is made simultaneously to wards the refreshment-room, and the counter 
is be sieged by hungry and thirsty applicants, urging their various requests for sand- 
wiches, buns, biscuits, wine, brandy, ale etc. But inasmuch as there are usually some 
two or three hundred persons requiring refreshments, and only about: dozen hands 
to supply them, it stands to reason that the task of serving out the viands is no easy 
one, and many are the disappointments accordingly. Let the traveller remember that 
he has only the short space of five or ten minutes to gain the refreshment counter, to 
obtain the refreshment, to pay and perhaps receive change, to perform the operation 
of eating and drinking, and regain the seat in the carriage. It is obvious, there« fore, 
that a person must exercise his utmost ingenuity and energy in order to accomplish 
this edible feat.«”® 


Angesichts der enormen Zeitknappheit wird im Weiteren folgende Strategie vorge- 


schlagen, die bei aller humoristischen Anmutung als durchaus ernst gemeinter Rat- 


schlag gedient haben dürfte. 


»When the train is on the point of stopping, mark well the place where the words 
»Refreshment-Room« are written up, so that directly the train stops, you may make 
at once for this place without wasting your time in looking about for it. Walk straight 
to that part of the counter where one of the attendants is stationed, and having, in 
parliamentary phraseology, »caught her eye,« declare your wants. But in doing this, 
be quick and concise. If you desire a basin of soup, never mind the words »a basin 
of,« but simply utter the mono syllable »soup« so with a cup of tea, content yourself 
with calling out the latter word ; a bottle of ale, »ale,« etc. (...) Beware of taking hot 
refreshments; (...) the fluids supplied are so excessively hot, and so long in forthcom- 
ing, that it is utterly impossible for a person to swallow them, unless his throat be 
sheathed with - iron. (...) On the whole, we should advise the railway traveller to take 
his refreshment with him (..) by this means a double advantage will be secured, for 
a person may partake of his refreshment at any moment he pleases, without being 
obliged to eat and drink at a particular moment dictated by the railway company; 
he will also obtain his refreshment at a much more moderate charge, and, further, 
he will have the interval to stretch his legs in, and to breathe a little fresh air, which 
he will find far more advantageous than being huddled and pushed about amidst a 
hungry and impatient crowd.«” 
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Williams, Our Iron Roads: Their History, Construction, and Administration, 246. 
The Railway Traveller's Handy Book (London: Lockwood and Co., 1862), 86f. 
Ebd., 87f. 


7. Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 


Insgesamt eilte den englischen refreshment rooms wegen des erlebten Gedränges und 
der minderwertigen Qualität der Speisen ein denkbar schlechter Ruf voraus, der nicht 
zuletzt auch durch Charles Dickens Kurzgeschichtenband »Mugby Junction< genährt 
worden sein dürfte. Auf schärfste und ironischste Weise bezeichnete er die englische 
Bahnhofsgastronomie als »Tyrannei«. 

Mit Einführung von Speisewagen, die um die Jahrhundertwende auf immer mehr 
(Fern-)Verbindungen eine »rollende Verpflegung: ermöglichten, zeichnete sich jedoch 
der allmähliche Untergang der raumgreifenden Bahnhofsgastronomie ab. In Folge der 
technischen Entwicklung zum Speisewagen, stiegen die Bahnhofswirte aus Sorge um 
ihr langsam schwindendes Geschäft mancherorts gar selbst zu Speisewagenbetreibern 
auf.”® Die seit 1850/60 etablierte, stationäre Kulinarisierung des Wartens am Bahnhof 
transformierte sich somit seit der Jahrhundertwende - vielleicht symptomatisch für 
die Verflüssigungstendenzen der Moderne - stärker in Richtung einer mobilen Form 
der Versorgung. 


Mediatisierung, Information und Zerstreuung: 

Reisebuchhandlungen und -bibliotheken 

Neben der gastronomischen Versorgung bewirkte der Aufbau von umfangreichen Rei- 
sebibliotheken und Leihstellen eine weitere signifikante Erweiterung des Dienstleis- 
tungsangebotes an Bahnhöfen, die großen Einfluss auf die Praxis des Wartens hatte. 
Auch hier zeigte sich der konstitutive Zusammenhang zwischen der Existenz des War- 
tephänomens und der Entwicklung rahmender Angebotsstrukturen, der schon zuvor 
bei der Etablierung eines bis 1870 stärker standardisierten Rrumprogramms griff. Zum 
einen hatten die literarischen Angebote direkte Auswirken auf die Wahrnehmung des 
systemischen Wartens, zum anderen bildet die Existenz des Wartephänomens - in die- 
sem Fall speziell das lange Warten im Zug - überhaupt erst den Anlass für die Schaffung 
einer erweiterten Angebotslage. Diese neue Angebotslage entstand auf Grundlage einer 
allgemeinen Erfahrungssättigung zum Zeitpunkt der wachsenden Massenwirksamkeit 
der Eisenbahnen. Die neue Form der Zugreiseerfahrung wurde im Vergleich zur Reise 
mit der Postkutsche aufgrund der geschwindigkeitsevozierten Ablösung vom durch- 
kreuzten Naturraum von vielen Zeitgenossen nach der allgemeinen Aufregung der An- 
fangsjahre immer mehr als artifizielles, von der ursprünglichen Landschaftserfahrung 
vollends abgekoppeltes Erlebnis wahrgenommen. Zwar ermöglichte die Eisenbahnrei- 
se zweifellos eine weit komfortablere und wesentlich schnellere Reise, jedoch reiften 
darin Monotonie, Müdigkeit, Anonymität und Langeweile zu wirkmächtigen »Reisebe- 
gleitern«. 

Jene neue psychologische Verfasstheit bedingte eine neuartige Nachfrage nach 
Zerstreuung und Unterhaltung oder - wie Schivelbusch es angesichts der veränderten 
Raum-Zeit-Erfahrung nennt - eine Nachfrage nach »imaginären Ersatzlandschaf- 
ten«” , in denen sich der Blick von der durchreisten Landschaft vollends emanzipieren 
und die Monotonieerfahrungen kompensiert werden konnten. Geschäftstüchtige 
Verleger, Buchhändler und Leihbibliothekare, aber auch Literaten selbst erkannten 


78 Vgl. Geisthövel, Knoch, und Gottwaldt, »Der Bahnhofs, 23. 
79 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 62. 
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das novierte Bedürfnis nach solchen »Ersatzlandschaften< und produzierten zwischen 
den 1850er und 1860er Jahren ausgehend von England und Frankreich spezielle lite- 
rarische Werke, die zusammen mit neuartigen Vertriebsstrukturen ein System der 
»organisierten Reiselektüre«°° schufen. 

In Erweiterung der bereits zu diesem Zeitpunkt etablierten Gattung der Reise- 
handbücher umfasste die »Reiselektüre« zeitgenössische, auf ein Massenpublikum aus- 
gerichtete Unterhaltungsliteratur, die zwar oftmals von Künstlern und Schriftstellern 
aufgrund ihrer literarischen Qualität belächelt und parodiert wurde, aber reißenden 
Absatz fand. In historisch ungekannter Dimension evozierte die Nutzung des Mas- 
senverkehrsmittels der Eisenbahnen den Konsum von literarischen Massenprodukten 
und verschaffte dem bis heute anhaltenden Metaprozesses der Mediatisierung einen 
gewaltigen Schub.®™ Ob Reisebeschreibungen und -berichte, Lyrik- und Liedanthologi- 
en, Novellen, Erzählungen oder als Skandalgeschichten aus aristokratischen Kreisen, 
Grundbedingung für die Herstellung solcher Werke war es, dass sie auf Leser kurzwei- 
lig, unterhaltend oder belehrend wirken konnten.?? 

Namhafte Akteure dieser Dienstleistungserweiterungen am Bahnhof, die aus dem 
Wartephänomen heraus entstanden waren und es zugleich um den Faktor der Zerstreu- 
ung und Information modifizierten, waren in England unter anderem das Verlagshaus 
William Smith & Son, das 1849 das Monopol zur Unterhaltung von Kiosken und Buch- 
läden auf allen englischen Stationen erhielt, sowie auf französischer Seite das Verlags- 
haus Louis Hachette, das ab 1854 die französischen Stationen mit Reiselektüre versorg- 
te. Die Distribution der Reiselektüre erfolgte entweder in Form des Verkaufs oder des 
Verleihs, wobei der Bahnhofjeweils zum zentralen Vertriebsschauplatz wurde. Der Ver- 
kauf erfolgte im deutschen Kontext bis Anfang der 1860er Jahre meist durch ambulante 
bzw. »fliegende< Verkaufsstände an Bahnsteigen oder direkt in den Wartesälen durch 
ortsansässige Buchhändler. Im Zuge des kommerziellen Erfolgs des Verkaufs von Reis- 
elektüre transformierten sich die provisorischen Verkaufsstände im letzten Drittel des 
19. Jahrhunderts immer mehr in stationäre Verkaufsstände, die als beheizbare und be- 
gehbare Verkaufspavillons in den Bahnhofshallen aufgestellt wurden.” Der lukrative 


80 Christine Haug, Reisen und Lesen im Zeitalter der Industrialisierung: die Geschichte des Bahnhofs- und 
Verkehrsbuchhandels in Deutschland von seinen Anfängen um 1850 bis zum Ende der Weimarer Republik 
(Wiesbaden: Harrassowitz, 2007), 366. 

81 Entgegen der Annahme einer erst in der Spätmoderne durch elektronische Medien einsetzenden 
Mediatisierung führt Friedrich Krotz zur überzeitlichen Bedeutung der Mediatisierung des Men- 
schen an: »Mediatisierung als Metaprozess sozialen und kulturellen Wandels beinhaltet eine Viel- 
falt von übergreifenden, zum Teil bereits Jahrhunderte dauernden Entwicklungen, die schon vor 
der Erfindung der Schrift begonnen haben und mit der Erfindung der heute vorhandenen Medien 
noch lange nicht beendet sind.« Friedrich Krotz, Mediatisierung: Fallstudien zum Wandel von Kommu- 
nikation (Wiesbaden: VS Verlag für Sozialwissenschaften, 2007), 12. 

82 Vgl. Christine Haug, »Das halbe Geschäft beruht auf Eisenbahnstationen...«. Zur Entstehungsge- 
schichte der Eisenbahnbibliotheken im 19. Jahrhunderts, Internationales Archiv für Sozialgeschichte 
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83 Vgl. Christine Haug, »Ein Buchladen auf Stationen, wo sich zwei Linien kreuzen, müsste gute Ge- 
schäfte machen...«: Der deutsche Bahnhofs- und Verkehrsbuchhandel von 1850 bis zum Ende der 
Weimarer Republik im internationalen Vergleich«, in Die Internationalität der Eisenbahn, 1850-1970, 
hg. von Monika Burri, Kilian T. Elsasser, und David Gugerli (Zürich: Chronos, 2003), 77. 
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Markt bewirkte aber zudem, dass neben diesen offiziellen Vertriebsstrukturen auch in- 
formelle, nicht-legitimierte Händler Reiselektüre direkt in den Wartesälen oder an den 
Bahnsteigen anboten, was zunehmend eine Kontrolle und Einflussnahme der Eisen- 
bahngesellschaften hinsichtlich des Literaturangebots bewirkte.®* 

Eine zweite Distributionsform stellte der Verleih von Büchern dar, der für die Rei- 
senden den Vorteil hatte, das Buch nicht kaufen zu müssen, sondern Reiselektüre ge- 
gen eine geringere Gebühr am Abfahrtsbahnhof auszuleihen und sie am Zielbahnhof 
wieder abgeben zu können. Solche »rollenden Bibliotheken: standen dabei in direkter 
Konkurrenz zu den Verlagshäusern und ihren Buchverkäufen und wurden auch von 
den Autoren selbst wegen potentieller Honorareinbußen zur ungeliebten Absatzform 
der Reiselektüre. Solche Leihsysteme existierten in England bereits seit den 1850er und 
wurden in Deutschland erst in den späten 1880er Jahren etabliert. 

Weitere Konkurrenz erhielt der Reiselektüremarkt durch den Verkauf von Zeitun- 
gen und Zeitschriften, die die unterhaltende Zerstreuung stärker mit der Funktion der 
Information über aktuelle Ereignisse verbanden. Dass solche Verkaufseinrichtungen 
nicht allein auf großen Bahnhöfen, sondern auch im Nahverkehrsbereich eingerichtet 
wurden, verrät eine Beschreibung der neuen Pariser Gürtelbahn aus dem Jahr 1870, in 
der es heißt: 


»Von Restaurationen ist in diesen Stationen natürlich nicht die Rede. Dagegen fehlt 
in den nur einigermaßen bedeutenden nicht ein kleiner Buch- und Zeitungsladen.«“ 


Als dritte, aber eher marginale Distributionsform etablierte sich in den 1890er Jah- 
ren der Verkauf von Reiselektüre an speziellen Automaten, die es erlaubten, unabhän- 
gig von Öffnungszeiten die ganze Bandbreite kurzweiliger Geschichten und Klatsch- 
Nachrichten in die Wartesäle und anschließend in den Zug mitzunehmen. 

Die seit den 1850er Jahren etablierte Erfolgsgeschichte der literaturwissenschaft- 
lich und verkehrshistorisch vergleichsweise wenig erfassten” bzw. nur schwerlich an- 
erkannten Gattung der Reiselektüre, kommt erst in den 1920er Jahren durch den Ver- 
trieb von Taschenbüchern und Feldbüchereien allmählich zum Erliegen. Doch trotz der 
veränderten Literaturformen griff auch hier zweifellos nach wie vor das Prinzip der 
Schaffung von »Ersatzlandschaften«. Unabhängig vom konkreten Medium zielt die Lek- 
türe während der Reise bis in die Gegenwart hinein auf die kompensatorische Funkti- 
on, eine aufkommende Monotonie während der Zugfahrt” oder während des Wartens 
auf Abfahrt zu minimieren. Walter Benjamin sah zudem aber auch noch eine weitere 


84 Vgl. Haug, »Das halbe Geschäft beruht auf Eisenbahnstationen...«. Zur Entstehungsgeschichte der 
Eisenbahnbibliotheken im 19. Jahrhunderts, 112ff. 

85 W. Housselle, »Die Pariser Gürtelbahn.«, Zeitschrift für Bauwesen XIX. (1870): 252. 

86 Vgl. Haug, »Ein Buchladen auf Stationen, wo sich zwei Linien kreuzen, müsste gute Geschäfte ma- 
chen...«: Der deutsche Bahnhofs- und Verkehrsbuchhandel von 1850 bis zum Ende der Weimarer 
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Sehqualitäten geschaffen wurden, für die insbesondere eine neue Art von Reiseführern sensibi- 
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Funktion des Lesens von Reiselektüre, insbesondere von Kriminalromanen. Benjamin 
vermutete, dass die Motivation des kollektiven Griffs zur Reiselektüre »weniger aus Le- 
sefreude« geschehen würde, »als im dunklen Gefühle, etwas zu tun, das den Göttern 
der Eisenbahn wohlgefällt.«°® Die Lektüre diene somit gleichsam der Beschwichtigung 
einer Vielfalt von inneren Ängsten. Statt selbst zum Protagonisten von Unheil und Ge- 
fahr zu werden, würde sich der Reisende mittels der gelesenen Handlung in Krimis, 
Dramen oder Boulevardpresse lieber zum Zeugen eines gefahrvollen Lebens machen: 
»Die Betäubung der einen Angst durch die andere ist seine Rettung.«®° 

Waren es im 19. Jahrhundert vorwiegend in langen Buchreihen herausgegeben 
Kurzgeschichten und Reiseberichte, so bilden heute die portablen Screens der Smart- 
phones jene »Ersatzlandschaften«, die unseren Blick von der geschwindigkeitsevozier- 
ten »Verflüchtigung der Wirklichkeit«”° und der impressionistischen Wahrnehmung 
der vorbeiziehenden Außenwelt auffangen, uns Zerstreuung wie Information bieten.” 
Seit Mitte des 19. Jahrhunderts erhält damit das verkehrsinduzierte Warten das Cha- 
rakteristikum einer Mediatisierung, die seither zum festen Bestandteil der modernen 
Reiseerfahrung gehört. Jene mit dem Konsum von Reiselektüre einsetzende Mediati- 
sierung muss darüber hinaus als entscheidendes psychologisches Korrektiv der ersten 
Krise der modernen Reiseerfahrung verstanden werden. Mit anderen Worten: Ohne die 
unzähligen an den Bahnhöfen verkauften Klatschnachrichten und Adelsgeschichten, 
ohne die ulkigen Lokalpossen und Reisebeschreibungen ferner Länder wäre die Verste- 
tigung des modernen, beschleunigten Verkehrs - zumindest aus Sicht der Reisenden 
nicht - zukunfts- bzw. akzeptanzfähig gewesen. Die Bedeutung der Mediatisierung 
des Wartens kann demnach für die Entwicklungsgeschichte des modernen öffentlichen 
Verkehrs nicht zu geringgeschätzt werden. In diesem Verständnis wundert es kaum, 
dass die Bahngesellschaften den Bahnhofsbuchhändlern anfangs sogar Zuschüsse für 
den Betrieb der Verkaufsstände gewährten.” 


Kommerzialisierung: Geschäfte für Reisebedarf 

Der Erwerb von Reiselektüre, Zeitungen und Zeitschriften machte innerhalb der Pha- 
se der Standardisierung und Konsolidierung des Eisenbahnwesens den größten Anteil 
der am Bahnhof verkauften Produkte und Dienstleistungen aus. Parallel zur großen 
Nachfrage nach kompensatorischen »Ersatzlandschaften« in Form von Literaturforma- 
ten oder dem Konsum von Speisen und Getränken in Bahnhofsgastronomien entwi- 
ckelte sich jedoch zugleich die Entstehung weiterer Konsumangebote, die das verkehrs- 
induzierte Warten flankierten und modifizierten. Hierzu zählte der Verkauf kleinerer 
Waren, die nach heutiger Definition als »Reisebedarf« zusammengefasst werden und 
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Schreibmaterialien, Andenken, Blumen, Reisehygieneartikel und vor allem Tabakwa- 
ren umfassten. Im frühen 20. Jahrhundert folgten diesen Produkten auch Artikel aus 
Apotheken und Fotogeschäften. Nicht selten wurden in den frühen Bahnhofsneubauten 
des 20. Jahrhundert an Orten mit hoher Fremdenverkehrsdichte zudem auch Friseur- 
geschäfte eingerichtet, so etwa im Neubau von Wiesbaden (1906). 

Bereits 1846 gewährt ein Bericht von Cesar Daly Einblick in die Vielfalt, der am 
Pariser Bahnhof Gare du Nord verkauften Waren, der hier nur stellvertretend für eine 
Vielzahl solcher Schilderungen herangezogen werden soll. Laut Dalys wurden im Bahn- 
hof »tausend Dinge verkauft, die der Reisende im Moment der Abreise benötigt, Zigar- 
ren, Tageszeitungen, Ficelles [dünne Baguettes, R.K.], Taschenmesser, Kuchen und Ge- 
bäck.«” Das Spektrum der angebotenen Waren reichte dabei offenbar von praktischen 
Gebrauchsgegenständen und Werkzeugen auf der einen Seite bis hin zu Genussmitteln 
auf der anderen. Während Taschenmesser als alltagsrelevantes Multifunktionswerk- 
zeug erworben werden konnten, vermochten dagegen Tabakwaren und Süßigkeiten 
als zentrale »Ablenkungs- und Beruhigungsmittel«”* zu fungieren, um die ungewohnte 
Abfahrtssituation an den Bahnhöfen zu kompensieren und der erzwungenen Passivi- 
tät der anschließenden Fahrt etwas entgegenzusetzen. Die verblüffende Warenvielfalt 
deutet zudem an, dass der Bahnhof bereits offenbar im Zuge seiner zweiten Erwei- 
terungsphase mancherorts zu einem zentralen Verkaufsschauplatz geworden war. In 
ihm werden die Bedarfe tausender Menschen, die sich ähnlich wie in der Markthalle 
konzentriert an einem Ort aufhalten, befriedigt. Jedoch besteht hier ein wesentlicher 
Unterschied zur Markthalle, denn die Bahnhöfe - verstanden als oberste Repräsentan- 
ten des Eisenbahnwesens - schufen wiederum selbst erst die Bedarfe, die dann mit 
den Verkaufsangeboten in den Kathedralen der Mobilität befriedigt wurden. So trägt 
die Bahn durch Einrichtung von Läden und Geschäften seit langem einem im Grunde 
»von ihr ausgelösten Bedarf Rechnung.«” 

Dieser Zusammenhang lässt das Verständnis der Modernität der Bahnhöfe um eine 
Dimension erweitern, die nicht allein mit Vorhandensein neuer Technologien in neuen 
räumlichen Arrangements umrissen wird. Die Modernität des Bahnhofes zeigt sich mit 
Blick auf die Kommerzialisierung des Wartens vielmehr darin, dass moderne Entwick- 
lungen nicht nur die Entstehung von neuartigen Zeitnischen und -zwischenräumen 
generieren, sondern zugleich ihre unmittelbare Verwertung beinhalten. Dieser Dop- 
pelprozess von Problemerzeugung und simultaner Problemlösung lässt den Bahnhof zu 
einem signifikanten Ausdrucksort des Verständnisses der modernen (kapitalistischen) 
Wirtschaftslogik werden. 

Eine weitere moderne Besonderheit des Bahnhofes im Zusammenhang mit der Be- 
friedigung nach Reisebedarf besteht zudem in einer zeitlichen Dimension. Die Versor- 
gung mit Reisebedarf war während der gesamten Tageszeit erforderlich. Insbesondere 
mit Einführung von Nachtzügen dehnte sich das Warenangebot am Bahnhof in allen 
hier beschriebenen Komponenten bis in die Nacht hinein aus, sonst übliche Laden- 
schlusszeiten wurden aufgehoben. Diese Besonderheit, die sich weniger zur Mitte des 
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19. Jahrhunderts als vielmehr seit der Jahrhundertwende abzeichnete, unterstrich dabei 
zudem die Charakteristik des Bahnhofs als Ort einer von anderen Alltagsorten distin- 
guierten Temporalität. 

Nach 1945 wird die Kommerzialisierung der Bahnhöfe aufgrund des wachsenden 
Konkurrenzdrucks der motorisierten Verkehrsträger weiter vorangetrieben. Im Sin- 
ne einer Überlebensstrategie werden die Bahnen aus einem neuen Kostendruck her- 
aus veranlasst, »der Verlockung durch die Pachteinnahmen mehr und mehr nachzuge- 
ben.«”° Die Entwicklung zur Kommerzialisierung des Bahnhofes im Allgemeinen und 
des Wartens im Besonderen erreichte in Form der Umgestaltung von Bahnhofsgebäu- 
den zu »Einkaufsbahnhöfen« seit dem späten 20. Jahrhundert im Rahmen einer »Renais- 
sance der Bahnhöfe: ihre vorläufige Spitze. Bahnhöfe reiften darin zu Konsumtempeln 
und erhielten eine »zweite Haut«’”. Auch wenn die Erlebniswelt des Konsums in Form 
des Berliner, Leipziger oder Frankfurter Hauptbahnhofs keineswegs vergleichbar mit 
der Angebotslage der Bahnhöfe zwischen 1845 und 1870 ist, nimmt diese Entwicklung 
nichtsdestotrotz zur Mitte des 19. Jahrhunderts ihren Anfang. 


Abschluss: Auswirkungen der Komfortsteigerung, Mediatisierung und Kommerzialisierung 
des Wartens 

Zusammenfassend sollte mit den vorangegangenen Ausführungen deutlich gemacht 
werden, dass die Erweiterung des Komfort- und Dienstleistungsangebots an Bahnhö- 
fen der zweiten Generation nur aus der engen Wechselbeziehung zum Vorhandensein 
einer systemischen Wartezeit stand. Die Reisezeit im Zug sowie der ihr vorausgehende 
präparatorische Aufenthalt an den Bahnhöfen erzeugten eine Nachfrage nach kompen- 
satorischen Maßnahmen zur Zeitfüllung. Ob im Dekor der Wartesäle, dem Warenan- 
gebot in den Vorhallen oder den Speiseangeboten in den Bahnhofswirtschaften, in all 
diesen materiellen Angebotszunahmen spiegelt sich ein gesteigertes Bewusstsein für 
eine andersartige Zeitlichkeit der Eisenbahnreise, die auch eine Reihe neuartiger Be- 
darfe schuf und die es direkt im Bahnhof selbst zu befriedigen galt. 

Die Erfahrung eines beschleunigten Transports ging mit psychologischen und phy- 
siologischen Defiziten einher, die konsumistisch kompensiert werden mussten. Be- 
schleunigung, Zeiterfahrung und Konsumption standen dabei wohlgemerkt nicht erst 
seit Mitte des 19. Jahrhunderts in engster Beziehung zueinander, sie wurde aber ab 
diesem Zeitpunkt weit bewusster und von weit mehr Menschen als zuvor erfahren. 
In der Folge dieses Bewusstseins stiegen die Bahnhofsgebäude von ihrer vormalig ru- 
dimentären und provisorischen Funktion der bloßen technisch-funktionalen Vermitt- 
lung von Menschen auf das Bahnsystem, in den Stand komplexer, hochverdichteter 
Dienstleistungs- und Erfahrungslandschaften, die Analogien zur parallelen Entstehung 
städtischer Kaufhäuser aufwiesen. Schivelbusch vergleicht nicht zu Unrecht den aufder 
Eisenbahnreise benötigten »panoramatischen Blick aus dem Abteilfenster« mit dem 
Erlebnis des Durchstreifens von Kaufhäusern, in denen die Erscheinung der Waren 


96 Ebd. Die Zunahme der Verkaufsläden und der Ladenflächen war nach dessen Berechnungen im 
deutschsprachigen Raum in folgenden Bahnhofsbauten besonders massiv: Hamburg-Altona, Lu- 
zern, Bern, Essen, München, Wuppertal-Elberfeld, Hannover. 

97 Herzog und Leis, »Der Bahnhof: Kathedrale, Erlebniswelt, Sozialstation und Konsumparadies«, 11. 
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genauso impressionistisch im Vorübergehen erfahren wurde wie die vorbeiziehende 
Landschaft auf der Bahnreise.” 

Gesteigerte Konsumption und gesteigerter Komfort wurden dabei aber weniger 
zu freiwilligen Leistungen, als vielmehr zu Überlebensbedingungen der weiteren Zu- 
kunftsfähigkeit des Verkehrsmittels Eisenbahn. Die Warteerfahrung erhielt durch die 
vielfältige Rahmung von Angeboten zwar einerseits Optionen zur positiveren und wür- 
devollen Zeitwahrnehmung, zugleich jedoch trat damit die Verhandlung und das (er- 
trägliche) Erlebnis des stationären Aufenthalts seit Mitte des 19. Jahrhunderts in deut- 
liche Abhängigkeit zum Konsum von Waren und Dienstleistungen. 


7.3  Exemplarische Bahnhofsbauten der Wachstums- 
und Standardisierungsphase 


Nachdem die wartezeitrelevanten Hauptentwicklungen der zweiten Generation von 
Empfangsgebäuden aufgezeigt wurden (Herausbildung einer baulichen »Normalform«, 
Verstetigung und Ausbau eines stationären Warteimperativs sowie Zunahme rahmen- 
der Komfort- und Serviceangebote), sollen diese im Folgenden knapp anhand zweier 
exemplarischer Bahnhofsgebäude der Wachstums- und Standardisierungsphase nach- 
gezeichnet werden. Es ließen sich dazu fraglos unzählige Beispiele heranziehen, um die 
baulichen und komfortorientierten Entwicklungen des Eisenbahnhochbaus an konkre- 
te Orte rückzubinden. Die Wahl der beiden Beispiele Elberfeld (Wuppertal) und Berlin 
Potsdamer Bahnhof wurde jedoch deshalb getroffen, weil in ihnen zum einen die war- 
tebezogenen Entwicklungen dieser Phase besonders deutlich zum Ausdruck kommen 
und zum anderen die charakteristischen Entwicklungen im gesamten zeitlichen Spek- 
trum der Phase der »zweiten Bahnhofsgeneration< abgebildet werden können. So steht 
Elberfeld für ein sehr frühes Beispiel der Etablierung des stationären Warteimperativs 
am Beginn der zweiten Bahnhofsgeneration, der Potsdamer Bahnhof in Berlin dagegen 
für ein eher spätes Beispiel. Während somit Elberfeld insbesondere die baulich-betrieb- 
liche Maxime der Zwischenphase spiegelt, zeigt der Neubau des Potsdamer Bahnhofs 
in Berlin zudem auch die passagierbezogene Erweiterung durch kompensatorische In- 
frastrukturen, die in einer charakteristischen ‚Würde des Wartens< mündeten. 

Ohne die Bahnhofsbauten zu sehr im Detail zu beleuchten, wird in der nun folgen- 
den kurzen Rekonstruktion insbesondere verfolgt, anhand des vorgegebenen Baupro- 
gramms die Stellung des Wartens sowie an diesen Orten die Rolle des Wartens inner- 
halb einer konkreten Rekonstruktion der Situation vor Abfahrt des Zuges nachzuvoll- 
ziehen. 


7.3.1 Elberfeld (1850) 


Zwischen 1848-50 wurde in der Industriestadt Elberfeld (später Wuppertal) eine Station 
errichtet, die exemplarisch für die skizzierte Standardisierungs- und Konsolidierungs- 
phase angesehen werden kann, da es sich bei ihr um eine der ersten großen Stationen 


98 Vgl. Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 167. 
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Abbildung 21: Empfangsgebäude des Bahnhofs Elberfeld (um 1850). 


Quelle: Historisches Zentrum Wuppertal. 


des deutschen Eisenbahnwesen handelt, die im Zuge ihrer Erweiterung eine bezüglich 
ihres Raumprogramms neue Generation von Stationen repräsentierte. Sie bildete neben 
dem Bahnhof in Dortmund einen der beiden Anfangs- und Endpunkte der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahngesellschaft und entsprach wie viele andere Stationen zu jener 
Zeit bereits nach wenigen Betriebsjahren nicht mehr der gewachsenen Verkehrsnach- 
frage. Im Zuge der daraufhin erforderlichen Modernisierung zeigten sich in Elberfeld 
die Charakteristika, die für den zweiten evolutionären Schritt des Baus von Empfangs- 
gebäuden typisch waren, besonders deutlich. Dazu gehörte, dass die Grundrissdispo- 
sition von einem streng symmetrischen Raumprogramm beherrscht wurde, in dessen 
Mittelpunkt ein für damalige Verhältnisse großräumiges Vestibül stand, das als zen- 
trale Verkehrs- und Zirkulationszone fungierte. Dem klassizistischen Vokabular jener 
Zeit folgend, wurden die Wartesäle im symmetrischen Grundriss zu beiden Seiten des 
Vestibüls eingerichtet, wobei dasselbe zugleich dazu diente, die Wartesäle der ersten 
und zweiten Klasse streng vom Wartesaal der dritten Wagenklasse abzusondern. 


Mit Blick auf den Grundriss (Abbildung 22) wird deutlich, dass die Wartesäle nicht nur 
gegenüber der vorherigen Bahnhofsgeneration deutlich an Fläche gewonnen hatten, 
sondern sie trotz des Wachstums anderer Flächen auch innerhalb der zweiten Bahn- 
hofsgeneration wiederum zur größten Raumgruppe reiften. Die Grundrissgestaltung 
des Neubaus von Elberfeld macht deutlich, dass am zuvor bestimmenden betrieblichen 
Prinzip eines stationären Warteimperativs nicht nur nahtlos angeschlossen wurde, son- 
dern das Prinzip im Rahmen der zweiten Bahnhofsgeneration nochmals räumlich un- 
terstrichen und verstärkt wurde. 

Ferner lässt die Grundrissgestaltung darin vermuten, dass der Weg der Reisenden 
im Anschluss des Fahrtkartenerwerbs an der »Casse« und der Gepäckaufgabe in der Ein- 
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gangshalle zunächst in die Wartesäle führte. Zwar bestand eine direkte Verbindung von 
der Eingangshalle zum »Perron«, doch die Zentralität des wartebezogenen Raumpro- 
gramms weist darauf hin, dass die Reisenden zunächst in den Wartesälen Platz nah- 
men, bevor Sie den Bahnsteig betreten konnten. Zudem war die Bergisch-Märkische 
Eisenbahngesellschaft noch im Zuge ihres Streckenbaus im Jahr 1844 in den VDEV ein- 
getreten,” sodass sie sich dem allgemeinen Betriebsreglement der Mitgliedsbahnen 
anschloss, dass bezüglich der Abfahrtsorganisation wie bereits erwähnt ein zweifa- 
ches Glockensignal beinhaltete. Folglich kann auch hier davon ausgegangen werden, 
dass sich die Reisenden einem stationären Warteimperativ gegenübersahen, wonach 
die Wartesäle zunächst erst aufgesucht werden (mussten) bis das Glockensignal ertönte 
und erst daran angeschlossen der Bahnsteig bzw. die bereitstehenden Wagen bestiegen 
werden konnten. 


Abbildung 22: Grundriss Bahnhof Elberfeld (um 1850). 
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Quelle: Berger 1987, S. 125. 


Die in Elberfeld etablierte Grundrissdisposition trägt damit bereits die Züge der erst 
einige Jahrzehnte später von Eberhard Wulff als »baulichen Organismus< bezeichneten 
Programmatik (1882), die versuchte den Dreiklang von Hineinschleusung, (zwischen- 
zeitlicher) Absorption und Weiterbeförderung möglichst zweckgemäß im Grundriss ab- 
zubilden. So stellt sich der Elberfelder Bahnhof mit Blick auf dessen Grundrissdispositi- 
on durchaus in den Dienst einer organischen Durchbildung, die das stationäre Warten 
explizit als eine der Grundbedingungen der effizienten Verkehrsorganisation erklärt. 
So stellt Wulff im Übertrag des menschlichen Verdauungssystems auf das System der 
Prozessierung von Passagieren durch das Bahnhofsgebäude fest: 


»Die Haupteingangsthüre bildet den Mund, welcher in das Vestibul, die Mundhöhle, 
führt. Innerhalb letzterer befinden sich die einzelnen Organe, welche die Verarbei- 
tung der einzelnen Consumtibilien (Personen, Gepäck, Depeschen) besorgen, um sie 
dann in die betreffenden Abtheilungen allzuführen. Den Hauptantheil erhalten die 


99 Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, Festschrift über die Thätigkeit des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 1846-1896, xii. 
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Warteräume, die sich daher als Magen charakterisiren, der durch Magenwände in 
verschiedene Abtheilungen getheilt ist, während der Hauptcorridor die Speiseröhre 


repräsentiert.«'°° 


Zweifellos fanden sich auch in Elberfeld die Reisenden nach kurzer Zeit in einem sol- 
chen »Magen« wieder. Neben Fahrkartenkauf und Gepäckaufgabe gehörte damit für den 
Fahrgast der Aufenthalt in diesen Räumen zur wichtigsten präparatorischen »Aufga- 
be: vor Antritt der Fahrt. Eingerahmt vom gewachsenen Selbstverständnis der Eisen- 
bahngesellschaften, das sich architektonisch in einer repräsentativ-klassizistischen Ge- 
staltung ausdrückte, wurde hier das systemische Warten zum obligatorischen Aspekt 
der Reiseerfahrung. Wenngleich die konkreten Ausstattungsmerkmale der gewachse- 
nen Wartesäle nicht überliefert sind, so zeigt sich doch, dass das betriebliche Prinzip 
des temporären Aufenthalts im Zuge der Bahnhofsneubauten nicht eliminiert, sondern 
verstetigt und kultiviert wurde. Die Entdeckung des (verkehrlichen) Wartens, die bereits 
in der Frühphase für eine noch vergleichsweise kleine Anzahl von Reisenden erfahrbar 
wurde, fand damit im Zuge der allgemeinen Verkehrszunahme seitens der Passagiere 
eine endgültige Verankerung. 

Interessant ist das Beispiel Elberfeld jedoch noch in einer anderen Hinsicht. Zwar 
ist zweifelsohne die zentrale Stellung der Wartesäle im Grundriss auszumachen, jedoch 
(noch) nicht die für diese Phase ebenfalls typische Kompensation des organisatorischen 
Zwangs durch die Einrichtung von Restaurationen. So ist im überlieferten Grundriss 
kein separater Speisesaal zu erkennen, auch nicht die Minimalvariante eines Büffets 
oder Schanktisches. Eine Fotografie aus der Mitte des 20. Jahrhunderts (Abbildung 23), 
die den Wartesaal dritter Klasse zeigt, verdeutlicht bei näherer Betrachtung vielmehr, 
dass die gastronomischen Einrichtungen an der Wand des Saales erst zu einem weit 
späteren Zeitpunkt eingerichtet worden sind und im Ursprungsstadium noch nicht 
vorhanden waren.'” Die so typische Kulinarisierung des Wartens war zum Beginn der 
zweiten Bahnhofsgeneration somit noch nicht flächendeckend ausgeprägt und wur- 
de anfangs wahrscheinlich noch durch außerhalb des Bahnhofs liegende Gasthäuser 
abgedeckt. Der Grund für das Fehlen von Restaurationen könnte ferner darin gelegen 
haben, dass Konzeption und Bauzeit des Bahnhofes in Elberfeld zeitlich vor der Veröf- 
fentlichung der Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands (1850) lagen, in 
denen die Einrichtung von Versorgungsmöglichkeiten fest verankert worden war. 


100 Wulff, Das Eisenbahn-Empfangs-Gebäude nach seinen praktischen Anforderungen und seiner künstleri- 
schen Bedeutung, 19. 

101 Abgesehen von Materialität und Form des Schanktisches wird mit Anblick des Fensters auf der lin- 
ken Seite deutlich, dass die Aufbauten erst aus wesentlich späterer Zeit stammen, weil die Fens- 
terflächen im Ursprungsstadium kaum denkbar derart verdeckt gewesen sein dürften. 
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Abbildung 23: Innenansicht des Wartesaals 3. Klasse im Hauptbahnhof Wuppertal (ehemals 
Elberfeld), um 1960. 
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Quelle: Privatbestand Rita Mattke. 


7.3.2 Berlin - Görlitzer Bahnhof (1866) 


Die 1860er Jahre markierten in Berlin den Beginn einer massiven Planungs- und Baupe- 
riode, die zum Ziel hatte, der preußischen Hauptstadt (ab 1871 Reichshauptstadt) eine 
»zweite Generation« von Bahnhöfen zu bescheren, die nicht zuletzt den gewachsenen 
Status der Stadt im nationalen und internationalen Kontext repräsentieren sollte. Bis 
1880 wurden dazu sieben große Endbahnhöfe geschaffen, die teils ältere Vorgänger- 
bauten ersetzten oder die Start- und Zielbahnhöfe gänzlich neu trassierter Strecken 
bildeten.” 

Zu einem der ersten realisierten Bahnhöfe gehörte der Görlitzer Bahnhof in der 
südwestlichen Innenstadt Berlins, der im Auftrag der privatwirtschaftlich organisier- 
ten »Berlin-Görlitzer-Eisenbahngesellschaft« zwischen 1866 und 1868 durch den Archi- 
tekten August Orth erbaut wurde. Die Station markierte den Anfangs- und Endpunkt 
der vergleichsweise spät erbauten Hauptstrecke zwischen Berlin und Görlitz (1865), die 
aufgrund ihrer Kriegsrelevanz im Rahmen des »Deutschen Krieges< (1866) bis 1867 ei- 
nen beschleunigten Ausbau erfuhr. Von militärischer wie wirtschaftlicher Bedeutung 
war der Streckenbau insbesondere deshalb, weil mit ihm die Reisedauer nach Wien 
bedeutend verkürzt werden konnte. 


102 Vgl. Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 53ff. 
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Abbildung 24: Görlitzer Bahnhof zur Zeit seiner Eröffnung (um 1868). 


Quelle: Eisenbahnmuseum Bochum-Dahlhausen. 


Der Görlitzer Bahnhof wurde als zweitseitige Anlage errichtet, die mit einem vier- 
geschossigen Kopfbau mit Doppelturmfassade abschloss. Der Kopfbau fungierte je- 
doch nicht als zentraler Eingangsbereich, sondern beherbergte lediglich die Büros der 
Bahnverwaltung, die Post und diente bei Bedarf als separierter Warteraum für den 
Königlichen Hof. Die Hauptzirkulation der Reisenden - und damit der geschilderten 
»Normalform« entsprechend - erfolgte dagegen über parallel zu den Gleisen errichtete 
Seitenflügel. Dazu wurde auf der südlichen Abfahrtsseite ein eingeschossiges Gebäu- 
de in »Ziegelbauweise von hellen Verblendsteinen mit farbigen Thonplatten, Gesimsen 
und Formsteinen errichtet.«'” Das in seiner Mitte von einem Risalit mit Rundbogen- 
Portikus und einem dreigeschossigen Pavillon abgeschlossene Empfangsgebäude be- 
herbergte Wartesäle, Flure, Fahrkarten- und Gepäckabfertigung und war - wie auch 
die Bahnsteighalle selbst - 3m über dem Niveau der Zufahrtsstraße untergebracht, um 
den angrenzenden Landwehrkanal in ausreichender Höhe überqueren zu können. Den 
Geländeunterschied vermittelte dabei eine dem Hauptvestibül vorgelagerte Rampe, die 
als Säulenhalle ausgeführt wurde. Das Souterrain beherbergte zudem Wohnungen »für 
das niedere Beamtenpersonal«'*. 

Ohne sich in der Fülle architektonisch-baulicher Details zu verlieren, sollen im Fol- 
genden konkret die wartebezogene Raumdisposition und die Erweiterung des Service- 


103 Königlich Preussisches Ministerium für Öffentliche Arbeiten, Berlin und seine Eisenbahnen 1846- 
1896, 260. 

104 »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 10. November 1866, Zeit- 
schrift für Bauwesen XVII. (1867): 289. 
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angebotes beleuchtet werden. Sie erscheinen im Kontext dieser Arbeit besonders des- 
halb relevant, weil mit Planung und Bau des Görlitzer Bahnhofs proklamiert wurde, 
dass dieses Bahnhofsgebäude »in seiner Raumdisposition dem modernen Bedürfniss 
Rechnung getragen und dazu wesentlich beigetragen hat, einen grösseren Maasstab 


15 zu schaffen. Zwar stammt diese lobpreisende Einschätzung 


für derartige Aufgaben« 
aus der Feder des Architekten August Orth selbst, dennoch zeigt diese für den deut- 
schen Kontext besonders großräumige Weiterentwicklung des Bahnhofsbaus mögliche 
Kontinuitäten und Veränderungslinien des wartebezogenen Umgangs mit Passagieren 
auf, die auch für andere folgende Bahnhofsprojekte richtungsweisend geworden sein 


dürften. 


Abbildung 25: Grundriss des Görlitzer Bahnhofs in Berlin. 


Granis vom Empfangagrbande Parterre 


E Ee 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen, 1872, XXII. Blatt 63. 


Am Görlitzer Bahnhof angelangt erreichten die Reisenden vom Hauptflur des Ein- 
gangsvestibüls aus zunächst die drei in der Tiefe der Eingangshalle eingerichteten Fahr- 
kartenschalter von denen einer fest für Reisende erster und zweiter Klasse reserviert 
war. Sie durchquerten anschließend das Vestibül zu einer geräumigen Halle, in der sie 
ihr Gepäck aufgaben, bevor sie auf der gegenüberliegenden Seite des Vestibüls einen 
stattlichen 34 Meter langen und ca. 3,50m breiten asphaltierten Korridor in Richtung 
der vier klassenspezifisch getrennten Wartesäle betraten. 


Mit dieser kurzen Rekonstruktion der Wegeführung, die auch mittels des Grundrisses 
(Abbildung 25) nachvollzogen werden kann, wird deutlich, dass die Reisenden in der 
von Orth beschriebenen »modernen< Raumdisposition dieses wegweisenden Vertreters 
der »zweiten Bahnhofsgeneration< auf dem Weg zum Abfahrtsgleis nach wie vor die 
Wartesäle nutzten oder sie zumindest durchschritten. Zwar bestanden auch hier wie 
in Elberfeld zwei Türverbindungen, die den Strom der Reisenden direkt von der Ein- 
gangshalle auf den Bahnsteig vermitteln konnten, doch angesichts der massiven Größe 


105 August Orth, »Der Bahnhof der Berlin-Görlitzer Eisenbahn zu Berlin«, Zeitschrift für Bauwesen XXII., 
Nr. 1-3 (1872): 552. 
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der Wartesäle und ihrer nur dort nutzbaren Serviceeinrichtungen (Restaurant, Büffet) 
ist auch für das Berliner Beispiel davon auszugehen, dass die Reisenden vor Abfahrt 
zunächst den Weg über die Wartesäle genommen haben dürften bzw. sie auf Grund- 
lage des VDEV-Vereinsreglements auch dazu angehalten waren. Wie im Beispiel des 
Elberfelder Bahnhofs blieb die innere Organisation der Raumfolgen somit auch zwei 
Jahrzehnte später stark auf eine zwischenzeitliche (Zwangs-)Unterbringung der Pas- 
sagiere bezogen. Mit anderen Worten: Der stationäre Warteimperativ wird im Zuge 
des allgemeinen Verkehrswachstums und gewachsener Betriebserfahrungen nicht et- 
wa aufgelöst, sondern wird weiter verstetigt und etabliert bzw. im Zuge der Einrich- 
tungen von Bahnhofsrestaurationen regelrecht auch »kultiviert«. Der Görlitzer Bahnhof 
verfügte über zwei Büffets, die zum einen zwischen dem Wartesaal vierter und dritter 
Klasse und zum anderen zwischen dem Wartesaal erster und zweiter Klasse einge- 
richtet wurde. Im Vergleich zu Elberfeld verfügte der Görlitzer Bahnhof damit bereits 
über das für die zweite Hälfte des 19. Jahrhunderts so charakteristisch stark erweiterte 
Dienstleistungs- und Versorgungsangebot. 

Bezüglich einer weiteren Rekonstruktion der betrieblichen und baulichen Rahmung 
des Wartens im ersten Berliner Großbahnhofkann darüber hinaus festgehalten werden, 
dass die Reisenden vom Vestibül kommend den langen Korridor in absteigender Rei- 
henfolge verließen: zunächst Reisende vierter Klasse, dann jene dritter, zweiter und ers- 
ter Klasse. Housselle kommentiert hinsichtlich dieser Reihenfolge im Görlitzer Bahn- 
hof, dass diese »da, wo der Zutritt zu den Wartesälen Jedermann freisteht, beibehalten 
werden muss«, sie jedoch »den Nachteil [hat], dass die Passagiere II. und I. Klasse oft 
einen ziemlich weiten Weg nach ihren Wartesälen zurückzulegen haben.«'” Aus die- 
ser Aussage geht indirekt hervor, dass im preußisch-deutschen Kontext der 1860er und 
1870er Jahre an den Wartesälen angelangt die Fahrkarte nicht bereits am Eingang der 
Wartesäle kontrolliert wurde. Somit konnten auch Begleitpersonen ohne eigentlichen 
Fahrtwunsch die Wartesäle betreten. Der Görlitzer Bahnhof war somit quasi ein öffent- 
licher Ort.” 

Um die Reisenden vor Abfahrt nach Görlitz oder Wien aufzunehmen, verfügte der 
Wartesaal vierter Klasse über eine Fläche von 174m?, jener dritter Klasse über 140m? 
und die Wartesäle zweiter und erster Klasse über 146 bzw. 38m”. Zudem war dem War- 
tesaal zweiter Klasse ein ca. 30m” großes Damenzimmer angeschlossen. Die Beleuch- 
tung dieser Säle erfolgte über zentral in der Raummitte platzierte Oberlichter. Anders 
als die Wartesäle dritter und vierter Klasse, die »Holzdecken mit sichtbarer Konstrukti- 
on und eine einfache dekorative Ausbildung erhalten«'°® hatten, wurden die Wartesäle 
zweiter und erster Klasse wesentlich aufwendiger dekoriert. Die als würdevolles War- 
ten umschriebene Charakteristik des situativen Aufenthalts jener Entwicklungsphase 
kommt hier vollends zur Geltung. Alle Wartesäle verfügten zudem durch Fenster- und 
Türöffnungen über eine direkte (Sicht-)beziehung zum Gleis bzw. zum Zug, was aus 


106 Housselle, »Ueber Kopfstationeng, 3. 

107 In Österreich wurde dagegen etwa die Fahrtkarte direkt beim Betreten der Wartesäle kontrolliert, 
sodass es Begleitpersonen bis zur unmittelbaren Abfahrt des Zuges nicht möglich war, in der Nähe 
der Reisenden zu bleiben, es sei denn sie zahlten eine zusätzliche »Bahnsteigkarte«. 

108 »Der Bahnhof der Berlin — Görlitzer Eisenbahn in Berlin«, Wochenblatt des Architekten-Vereins zu 
Berlin 1, Nr. 45 (1867): 434. 
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psychologischer Perspektive einen essentiellen Faktor für die Minderung des Nervosi- 
tätsgrades während des Wartens darstellte. 

Weiterhin dürfte psychologisch begünstigend gewirkt haben, dass der Görlitzer 
Bahnhofim Vergleich zu den anderen Berliner Bahnhöfen zu den weniger verkehrsstar- 
ken Abfahrts- und Ankunftsorten zählte. Die Zahl der an diesem Bahnhof abreisenden 
und ankommenden Reisenden bezifferte sich im Verkehrsjahr 1873 »nur< auf ca. 367.500 
Personen wohingegen den Potsdamer Bahnhof im gleichen Verkehrsjahr bereits 2,23 
Millionen Reisende durchströmten.'°” In den Anfangsjahren fuhren am Görlitzer Bahn- 
hof täglich nur sechs Personenzüge,"° sodass im Tagesdurchschnitt ca. 1.000 Personen 
abgefertigt werden mussten. In Abhängigkeit der Jahres- und Tageszeit dürften sich 
demnach pro Zug 100 bis 200 Reisende im Bahnhof befunden haben. Trotz der zusätz- 
lichen Anwesenheit von Begleitpersonen, die den Reisenden dabei halfen das Gepäck zu 
tragen" oder vor einer damals noch als aufregend empfundenen Reise und begrenzter 
Kommunikationsmöglichkeiten in der Ferne so lang wie möglich in der Nähe ihrer An- 
gehörigen bleiben wollten, dürften die Wartesäle im Görlitzer Bahnhof daher in dessen 
Anfangszeit wohl nur im Bereich der dritten und vierten Wagenklasse zu Orten großer 
Menschenansammlungen avanciert sein. 

Mit Rückgriff auf die statistischen Nachrichten für den Bahnverkehr in Preußen 
verteilte sich die Benutzung verschiedener Wagenklassen 1871 anteilig wie folgt: 


e I. Klasse: 1,7% 

e II. Klasse: 17% 

° III. Klasse: 52% 
e IV. Klasse: 34 %"* 


Geht man nun beispielhaft von einer durchschnittlich errechneten Fahrgastzahl von 


167 Reisenden pro Zug im Verkehrsjahr 1873 aus,” 


so verteilte sich die Nutzung der 
Wartesäle im Görlitzer Bahnhof der Anfangsjahre ca. ungefähr wie folgt: erste Klasse 
(3 Pers.), zweite Klasse (28 Pers.), dritte Klasse (86 Pers.), vierte Klasse (56 Pers.). Dar- 
aus ergibt sich, dass Reisende dritter Klasse vermutlich am stärksten die Erfahrung 
beengter Raumverhältnisse gemacht haben dürften, da dieser Saal mit einer Fläche 
von 140m” zwar der zweitgrößte war, jedoch verhältnismäßig viele Reisende aufneh- 
men musste. Die Nutzergruppe, die am ersten Berliner Großbahnhof den betrieblichen 
Zwang des Wartens damit am deutlichsten als »beengt« erfahren haben dürfte, waren 
folglich mittelbürgerliche Bevölkerungsschichten, die typischerweise die dritte Klasse 


nutzten. Dazu zählten »Angestellte, kleinere Geschäftsleute, Handwerker und Soldaten, 


109 »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 10. November 1874«, Zeit- 
schrift für Bauwesen XXV. (1875): 282. 

110 Hermann Schwabe, Ueber das englische Eisenbahnwesen (Berlin: Ernst & Korn, 1871), 27. 

111 Insbesondere Reisende der 4.Klasse nahmen offensichtlich große Mengen Handgepäck mit auf 
die Reise und trugen es entsprechend vor Abfahrt zunächst in die Wartesäle hinein: »Der Bahnhof 
der Berlin — Görlitzer Eisenbahn in Berlin«, 434. 

112 »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlungen am 11. März 1873.«, Zeitschrift 
für Bauwesen XXIII. (1873): 532. 

113 1873: 367.500 Reisende geteilt durch 365 Tage, geteilt durch sechs Verbindungen/Tag. 
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also diejenigen, die weder arm noch reich waren«."* Dagegen wartete die mengenmä- 
Big marginale Nutzergruppe des wohlhabenden Bürgertums in vergleichsweise über- 
dimensionierten Räumlichkeiten, auch weil die Anteile der Klassennutzung der ersten 
und zweiten Klasse seit den frühen 1860er doch insgesamt »ziemlich constant geblie- 


ben«!” 


waren. 
Abschluss: Exemplarische Bahnhofsbeispiele der Wachstums- und Standardisierungsphase 
In der Betrachtung des Raumprogramms der beiden vorgestellten, exemplarischen Bei- 
spiele des Bahnhofsbaus in der Wachstumsphase des Eisenbahnwesens lässt sich zu- 
sammenfassend festhalten, dass sich mit dem Bau von neuen Bahnhofsgebäuden zwi- 
schen den späten 1840er und 1860er Jahren abzeichnete, dass sich der stationäre Warte- 
imperativ nicht nur eine Verstetigung, sondern vielmehr einen massiven Ausbau erfuhr. 
Innerhalb einer sich grundsätzlich vergrößernden Bahnhofsfläche treten nunmehr Zir- 
kulationsräume (Vestibüle, Korridore) und Räume des temporären Festhaltens stärker 
auseinander. Dennoch wird - repräsentiert durch Flächen- und Ausstattungswachstum 
der Wartesäle - dabei insgesamt an der betrieblich erforderlich gehaltenen Funktion 
des Zwischenaufenthalts der Reisenden festgehalten und damit die Zentralität des War- 
tens innerhalb des Betriebsablaufs und innerhalb der Reiseerfahrung nochmals unter- 
strichen. Während in einigen Beispielen der Frühphase der stationäre Warteimperativ 
noch punktuell weniger deutlich ausgelegt worden sein mag, kommt er nun spätestens 
zu Mitte des 19. Jahrhunderts zur vollen Blüte. Flankiert wurde diese Entwicklung mit 
dem Aufbau kompensatorischer Service- und Dienstleistungseinrichtungen, die sich 
im Grundriss in Form der Einrichtung von Büffets und Restaurationen niederschlu- 
gen. Wenngleich sie um 1850 noch nicht vorhanden waren, gehören sie spätestens seit 
den späten 1860er Jahren zum festen Raumprogramm der Verkehrsbauwerke, die damit 
das Warten in den Stand eines würdevollen Aufenthalts rücken. 

Mit Blick auf die beiden skizzierten Bahnhofsbeispiele der Konsolidierungsphase 
wird zudem deutlich, wie sich im Zuge des Aufstiegs der Eisenbahn zum Massenver- 
kehrsmittel innerhalb der Organisation der Verkehrsbauten ein Prinzip verfestigte, das 
im Grunde auch der Organisation heutiger Flughäfen gleicht. Ob im Görlitzer Bahnhof 
im Jahr 1868 oder im Berliner Flughafen BER des frühen 21. Jahrhunderts; der Reisende 
kann das Verkehrsmittel nicht direkt besteigen, sondern ist in der Regel dazu verpflich- 
tet, sich zunächst für eine mehr oder lange Zeitspanne im Zwischen- und Transitraum 
von Sicherheitskontrollen und Flugsteigen aufzuhalten. Grund ist hierbei wiederum 
die organisations- und kontrollintensive Synchronisation großer Passagierströme mit 
dem Verkehrsmittel, die in der (intendierten) Entstehung zeitlicher Pufferzonen resul- 
tieren. Die Mitte des 19. Jahrhunderts markiert damit zwar nicht die Geburtsstunde, 
aber doch den Ausbau und die Etablierung eines bereits zuvor entstandenen Prinzips 
der Abfahrtsorganisation, das in (öffentlichen) Verkehrskontexten bis in die Gegenwart 
hinein zu einem zentralen Bestandteil der Reiseerfahrung gehört. Während - wie sich 
noch zeigen wird - das Prinzip des situativen Festhaltens im Bahnwesen seit Anfang des 


114 Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn: die Herrschaft über Raum und Zeit 1800-1914, 136. 
115  »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlungen am 11. März 1873.«, 532. 
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20. Jahrhunderts allmählich aufzulösen begann, wird das Prinzip im öffentlichen Flug- 
verkehr nach wie vor ungebrochen praktiziert und erfährt aktuell durch immer weiter 
steigende Sicherheits- und Kontrollansprüche im Kontext des internationalen Terroris- 
mus oder weltweiter Pandemiephänomene (jüngst Corona) sogar noch zunehmend an 
Bedeutung." 


7.4 Rezeptionsgeschichte des verkehrlichen Wartens (1845-1870) 


Im Sinne des zweiten Analysestrangs dieser Arbeit sollen nun die literarisch-künstleri- 
schen Niederschläge rekonstruiert werden, die die Rückschlüsse auf die Rezeptionen, 
Erfahrungen und Praktiken des Wartens jener Zeit liefern könnten. Dazu wurde eine 
Vielzahl literarischer und bildkünstlerischer Quellen zum Eisenbahnwesen hinsichtlich 
möglicher direkter oder indirekter Aussagen zum Temporalphänomen des Wartens un- 
tersucht. Den Korpus bildeten dutzende Anthologien, Sammelwerke und Monografien 
der betreffenden Zeitspanne, die sich in mit dem Motiv der Eisenbahn befassten. Der 
Fokus lag dabei auf sprachlichen und forschungspragmatischen Gründen vorwiegend 
aus dem deutschsprachigen - und seiner eisenbahntechnischen Pionierrolle entspre- 
chend - dem englischsprachigen Raum. Trotz eines umfangreichen Korpus kann für 
diese Analyse kein Anspruch auf Vollständigkeit geltend gemacht werden. 

Das jeweilige Extrakt relevanter Befunde wird im Folgenden entlang der Unter- 
teilung von Lyrik, Prosa (Reisehandbücher, Romane, Unterhaltungsliteratur, Essays), 
Liedern sowie Zeichnungen aufbereitet. 


7.4.1 Lyrik 


Wie schon für die Pionierphase der Eisenbahnen scheint das Feld der Lyrik auch in 
der anschließenden Phase zunächst wenig ertragreich für die Rekonstruktion mögli- 
cher Niederschläge der Warteerfahrung zu sein. So attestierte Kistenmacher den 1850er 
bis 1880er Jahren übergeordnet, dass »in dieser Zeit die Ernte für den, der ausgeht 
Eisenbahn- und Fabriklyrik zu suchen, nur gering [ist].«"” Den Grund sah Kistenma- 
cher in einer allgemeinen Beruhigung der Verarbeitung des Eisenbahnmotivs und in 
einer neu herangewachsenen Generation, die »nicht mehr die persönliche Fühlung mit 
den Ideen [hatten], die die Gemüter von 1830-1848 so erregte.«"? Gegenüber der aufge- 
regten Anfangszeit der Eisenbahnen sollte die Lyrik in den darauffolgenden drei Jahr- 
zehnten das Thema also weit weniger bearbeiten. Stattdessen war die deutsche Dich- 
tung jener Zeit - maßgeblich beeinflusst von der »Münchner Schule: um Lingg, Geibel 
oder Greif - aus literaturhistorischer Sicht wieder stärker durch das Abrücken von der 
realen Gegenwart geprägt. 


116 Vgl. Menno Hubregtse, Wayfinding, consumption, and air terminal design (New York: Routledge, 
2020). 

117  Kistenmacher, Maschine und Dichtung: ein Beitrag zur Geschichte der deutschen Literatur im 19. Jahrhun- 
dert, 64. 

118 Ebd. 
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In der Tat zeigte die Analyse, dass die wartezeitspezifischen Niederschläge jener 
Zeit sehr geringfügig sind, doch wird mit dem 1852 entstandenen und 1878 publizierten 
Gedicht Schienenweg von Gustav Mühl (1819-1880) zumindest in Ansätzen ein Zugang 
zur Rekonstruktion der zeitgenössischen Warteerfahrung ermöglicht. Gustav Mühl, ein 
elsässischer Dichter und Bibliothekar, entwirft in jenem Gedicht als einer der wenigen 
Dichter zur Mitte des 19. Jahrhunderts eine Szene vor Abfahrt des Dampfzuges, die auch 
explizit auf das Verhalten der Reisenden und ihrer räumlichen Umgebung eingeht. 


»Und schon drängt sich das Volk im hohen, geräumigen Saale, 
Wogend in Ungeduld mit laut ertosenden Stimmen; 
Fordernd fliegen die Blicke zur Bahn. Sie aber, dort drüben 
Vor den verschlossenen Pforten, stumm lieget sie noch und einsam, 
Wie ein verzauberter Weg, der nimmer für menschliche Tritte; 
Traun, fast möchte sie scheinen ein Weg für mächt’gere Geister! — 
Jetzt, in der Nähe, horch! Erdröhnet so schrilles Gewieher, 
Wie von riesigen Rossen, in jauchzendem Uebermüthen 
Schlägt’s wild gellend empor, erfüllend die weitesten Räume, 
Und mitjähem Geschrei aufhallet erschrocken das Echo. 
Freudig vernimmt das Volk das Zeichen baldigen Aufbruchs, 
Drängt sich hin zu den Pforten, zu schau’n das erwachende Dampfross. (...)«'"? 
Mühls lebendige Szene zielt zwar in erster Linie darauf ab, die in den 1850er Jahren 
noch immer neue und aufregende Dampfkraft zu mystifizieren. Sie gibt aber zugleich 
Hinweise aufeine zu jener Zeit praktizierte Abfahrtsorganisation und die Orte des War- 
tens. Mit dem geräumigen Saal, in dem sich das Volk zusammendrängt, kann hier na- 
türlich nur der Wartesaal gemeint sein. Interessant ist hierbei aber vor allem der Um- 
stand, dass dieser Wartesaal offenbar bis kurz vor Abfahrt verschlossen bleibt und der 
Bahnsteig dadurch nicht frei zugänglich ist. Diese Unzugänglichkeit verstärkt hierbei 
offenbar noch die Erhabenheit der neuen Technologie. Die zum Bahnsteig ausgerich- 
teten Fenster und Türen des Wartesaals ermöglichen die einzigen Beobachtungsmög- 
lichkeiten des Erwartungsobjekts, das sich in der Exklusivität des Gleisbettes und der 
angeschlossenen Bahnsteige befindet. Der Wartesaal wird hier also abermals als Ort 
aufgeregter Erwartung und keineswegs als ein Ort der Monotonie oder Langeweile in- 
szeniert. Wie bereits bei Hans-Christian Andersens Schilderung seines Erstkontakts 
mit der Eisenbahn (1840), dürfte das stationäre Warten im Saal also auch mehr als ein 
Jahrzehnt später noch immer als Katalysator einer aufgeregten Erwartungshaltung fun- 
giert haben. Entsprechend dieser aufgeregten Erwartung und den fordernden Blicken 
durch die Scheiben des Wartesaals, vernimmt das Volk freudig das (Glocken-)Zeichen 
des baldigen Aufbruchs und erfährt dieses als erlösendes Signal. 

Zwar ist Mühls Gedicht ein fiktionales Werk, aber die Rezeption des Gedichtes 
konnte vermutlich deshalb so wirksam erscheinen, weil sie in etwa der Realität und der 
tatsächlichen Abfahrtsorganisation in den 1850er Jahren entsprach. Somit kann Mühls 


119 Auszug aus Gustav Mühls Gedicht Schienenweg, erschienen im Gedichtband Aus dem Elsaß (Straß- 
burg: Karl J. Trübner, 1878) [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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Gedicht als ein wichtiges Indiz für die oben herausgearbeitete Etablierung und Verste- 
tigung eines stationären Warteimperativs herangezogen werden, die den betrieblichen 
Standard jener Zeit ausmachte. Den Reisenden war es demnach auch im (südwest-) 
deutschen Eisenbahnkontext nicht möglich, sich frei auf dem Bahnsteig zu bewegen 
und sich - anders als in England - vor Abfahrt mit der Technologie vertraut zu machen. 
Wenngleich die Warteerfahrung grundlegend von aufgeregter Vorfreude geprägt war, 
so stellt sich die allgemeine Warteerfahrung - unter Annahme einer an realen Zustän- 
den orientierten Gedichthandlung - zugleich als eine stark formalisierte und beengte 
Massenerfahrung dar. 


7.4.2 Prosa 


Reisehandbücher 

Zu den wenigen für das Wartephänomen aufschlussreichen Werken im Feld der Reise- 
literatur gehört zweifellos Georg Weerths humoristische Abhandlung der Skizzen aus dem 
sozialen und politischen Leben der Briten (1846). Der »Vormärzliterat< Weerth (1822-1856) war 
einer der ersten deutschen Schriftsteller, der sich zu den ökonomischen Verhältnissen 
seiner Zeit äußerte und insbesondere die Fehlentwicklungen der kapitalistischen Ge- 
sellschaft zu beschreiben versuchte. Er lebte Anfang der 1840er Jahre für einige Zeit 
im nordenglischen Bradford, wo als er Korrespondent eines Wollunternehmens tätig 
war und in dieser Zeit auch Marx und Engels kennenlernte. Weerths dortige Erfahrun- 
gen wurden als »Englandberichte< in der Kölnischen Zeitung in Form unterhaltender 
und zugleich kritischer Reiseberichte veröffentlicht. Im Rahmen dieser (politischen) 
Reiseberichte spielt sich eine seiner vielfältigen Beobachtungen auf dem »Birmingha- 


mer Bahnhofd?° 


in London ab. Sie soll hier deshalb herausgegriffen werden, weil in 
ihr nichts Geringeres als die vielleicht erste direkte Thematisierung der besonderen Si- 
tuation des verkehrlichen Wartens innerhalb der deutschen Prosa ausgemacht werden 


kann. 


»Bei einem Teller Schildkrötensuppe'”' wartete ich in dem Stationssaale auf die Ab- 
fahrt des nächsten Eisenbahnzuges. Kalt wandelten die Menschen an mir vorüber und 
fragten nicht nach meinem Schmerz - ich auch nicht nach dem ihrigen. Übrigens 
wäre es sehr hübsch, wenn man auf den Eisenbahnstationen einen großen Folianten 
mit weißem Papier aufschlüge. Die Reisenden, welche auf die Abfahrt der Lokomotive 
warten, hätten dann Gelegenheit, ihre Abschiedsempfindungen in Prosa und Versen 
niederzuschreiben. Welche Blicke in das menschliche Leben würde ein solcher Foli- 
ant eröffnen! Da würde man eine rührende Hymne auf ein Wirtshaus finden, wo man 
niederträchtig geprellt wurde. Da sähe man einen liebenden Nachruf an ein paar Dut- 
zend unbefriedigte Gläubiger. Ein Dritter würde das schöne Fräulein zu schildern su- 


120 Wahrscheinlich war hier die Londoner Euston Station gemeint. 

121 Was aus heutiger Sicht exotisch anmuten mag, war seit dem 18. Jahrhundert eine beliebte wie 
weitverbreite Speise der englischen Küche. Hauptbestandteil war eine aus dem Fleisch der Sup- 
penschildkröte zubereitete Brühe, die kräftig-pikant gewürzt wurde. Durch die verwandtschaftli- 
che Nähe des englischen Königshauses zum Hannoveraner Königshaus wurde die Schildkröten- 
suppe auch in leicht veränderter Variante ein Teil der niedersächsischen Landesküche. 
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chen, das gern sich seiner angenommen, als er in London fremd spazierenging; und 
so würde ein jeder etwas zu erzählen haben, was der Welt zu Nutz und Frommen 
gereichen könnte.«'” 

Weerth nimmt sich selbst im besonderen Zustand des Wartens wahr und beobachtet 
aus dieser Position heraus das Verhalten der anderen Mitreisenden. Dieser Umstand 
mag zwar trivial erscheinen, sein 1846 erschienener Bericht aber er kann als einer der 
ersten literarischen Niederschläge des noch jungen Massenphänomens gelten. Darin 
greift er nicht nur eine für die Wartesituation offenbar prägsame Reflektion des Ver- 
gangenen (Abschiedsempfindungen) auf, sondern vermittelt aus seiner besonderen Si- 
tuation heraus zudem das Bild einer sozial indifferenten und abgestumpften Umwelt. 
Seine Idee eines für alle Passagiere zugänglichen Gästebuches (Foliant) zum Verfassen 
und Lesen persönlicher Abschiedsgeschichten sieht Weerth folglich als eine scherzhafte 
wie sinnvolle Maßnahme an, um die kalte Anonymität der Wartesituation wieder mit 
Wärme und Leben zu füllen, denn so fährt er im Anschluss fort: 


»Heutzutage ist das Leben auf einer Station gar zu trostlos; hier bekommt jemand 
durch die Kälte seiner Umgebung einen Schnupfen; dort verbrennt sich ein ande- 
rer in der Eile des Abschieds an den Fluten einer Teetasse den Mund, und jauchzt 
endlich die Lokomotive ihr Abfahrtslied, da wälzt sich die Lawine von Menschen, Kof- 
fern, Regenschirmen und Nachtsäcken mit einer solchen Hast in die Wagen, daß ein 
»Goddam!« und ein Rippenstoß das einzige ist, was man von seinen geliebten Neben- 
menschen genossen hat.«'”? 

Weerths Reisebericht vom Londoner Bahnhof stellt erstmalig die Wartesituation als ei- 
nen Indikator gesellschaftlicher Zustände dar. Sein Aufenthalt auf der Station führt ihn 
zur Reflektion der durch den Kapitalismus erzeugten Verhältnisse, insbesondere der so- 
zialen Indifferenz und einer von Eile und Hast geprägten englischen Gesellschaft. Der 
Bahnhof wird hiermit zum Brennglas. Er zeichnet ein Bild einer von Unruhe und Zeit- 
ökonomie geprägten Zuggesellschaft. Der trostlose Anblick der Station, den Weerth 
schildert, kann neben der Wahrnehmung einer allgemein irritierenden Unruhe kon- 
textuell wohl aber nicht zuletzt auch damit erklärt werden, dass englische Stationen - 
anders als in Deutschland oder Frankreich - traditionell in den Wartesälen jeglichen 
Komfort vermissen ließen. 

Neben Weerths externen Beobachtungen widmete sich aber auch die englische Rei- 
seratgeberliteratur selbst punktuell dem Phänomen des Wartens, insbesondere in Form 
des Zwischenaufenthalts an Umsteigebahnhöfen. Denn diese gehörten in England auf- 
grund der hohen Netzdichte und der dadurch entstandenen Kreuzungspunkte offenbar 
zu einer Standarderfahrung der Reise. So erteilte etwa The Railway Traveller’s Handy Book 
von 1862 für den Moment des langen Wartens an einer Provinzstation die folgenden 
wertvollen Ratschläge: 


122 Georg Weerth, Sämtliche Werke, Bd. 3: Skizzen aus dem sozialen und politischen Leben der Briten 
(Berlin: Aufbau Verlag, 1957), 111 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
123 Ebd. 
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»It sometimes happens that a person has to wait the arrival of the train at the station 
of some little country town. Under such circumstances, time hangs most heavily, and 
an hour appears as long as a day. The amusements within reach are of the most 
meagre description. The two or three persons who wander in and out of the station 
may have no marked peculiarities, and they are but two or three after all. There may 
be a few cocks and hens in the adjacent poultry-yard, but they are probably lazy 
or replete, and their movements are of the most commonplace and uninteresting 
description. As to the town itself, the chances are that it has little worth seeing, and a 
peregrination of its utmost limits can be accomplished in ten minutes. To while away 
the time under such unpromising aspects is somewhat of an art. If a person has a book 
with him, he need look no further for recreation. If not, let him procure three or four 
sheets of writing paper, a pen, and a bottle of ink, bring them back to the waiting- 
room, and sit down to write two or three letters to as many friends. It is astonishing how 
quickly time flies with those who are using the pen. If the thoughts come with difficulty, 
then much time is consumed in bringing them to bear; if thoughts come readily, then 
the noting them down consumes time also. Another end is accomplished, since time 
is economized and put to a good use, which would be otherwise frittered away.«'”* 


Diese Empfehlungen zur Verhandlung von Wartezeiten bilden einen der wenigen 
direkten Niederschläge der Verhandlung verkehrlicher Wartzeiten in der Konsoli- 
dierungsphase des Eisenbahnwesens. Dass er ausgerechnet im englischen Umfeld 
entsteht, wundert dabei angesichts der auf stärkere Zeitökonomie ausgerichteten 
englischen Gesellschaft des Industriekapitalismus kaum. Entsprechend liegt das Ziel 
der propagierten Maßnahmen zum Verbringen der Wartezeit darin, sie nicht einfach 
vergehen zu lassen, sondern es wird dezidiert vorgeschlagen, sie möglichst zu öko- 
nomisieren und sie — ganz im Sinne der protestantischen Arbeitsethik - nützlich zu 
gestalten. Erst vor dem Hintergrund des zeitsensiblen englischen Wirtschafts- und 
Alltagsumfelds konnte demnach der Umstand eines Zwischenaufenthalts überhaupt 
als ein eigenes Unterkapitel thematisiert und - wie aus der Empfehlung hervorgeht - 
problematisiert werden. 


Romane 

Im Gegensatz zur rückläufigen Tendenz der Verarbeitung des Eisenbahnmotivs in der 
Lyrik, wurde die Eisenbahn zur Mitte des 19. Jahrhunderts im Zuge des literarischen 
Realismus verstärkt im Genre der Romane verhandelt. Kistenmacher vermerkt, dass 
der Roman »den Stoff der Gegenwart ergreifen kann«, wohingegen die Lyrik erst »eine 
gesättigte, verdichtete Atmosphäre, aus der sie ihre Stimmung schöpft.«'” Die Romane 
des 19. Jahrhunderts gelten daher aus Sicht der Literatur- und Geschichtsforschung als 
die vielleicht stärkste Gattung einer Auseinandersetzung mit aktuellen gesellschaftli- 
chen Entwicklungen, aus denen man, nach Ansicht von Osterhammel, »ebensoviel über 


124 The Railway Traveller’s Handy Book, 132 [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
125 Kistenmacher, Maschine und Dichtung: ein Beitrag zur Geschichte der deutschen Literatur im 19. Jahrhun- 
dert, 30. 
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Normen, Verhaltensweisen, Statusunterschiede und materielle Lebensverhältnisse er- 
fährt, wie aus den Werken der Sozialwissenschaftler.«'*° Angesichts ihrer wachsenden 
gesellschaftlichen Bedeutung, ihrer Materialität, ihrer lebensweltlichen Präsenz wun- 
dert es kaum, dass innerhalb der Romanhandlungen auch die Eisenbahn eine zuneh- 
mende Rolle spielen musste. 

Doch trotz der Sichtung zahlreicher Eisenbahnromane lassen sich für die hier an- 
gestrebte Rekonstruktion der Warteerfahrung zur Mitte des 19. Jahrhunderts wiederum 
nur sehr wenige, wenngleich zentrale Werke herausstellen. Hierzu zählt ohne Zweifel 
Anthony Trollopes 1866 erschienener Roman The Belton Estate. Trollope (1815-1882) zähl- 
te zu einem der produktivsten und meistgelesenen Autoren der viktorianischen Zeit. 
Innerhalb seines umfangreichen Gesamtwerkes zählte The Belton Estate zwar nicht zu 
den literaturgeschichtlichen Wegmarken des Autors, gleichwohl stellt er aus Sicht der 
Kulturgeschichte des (verkehrlichen) Wartens einen Meilenstein dar. Grund für diese 
Einordnung ist, dass Trollope in einer Buchpassage seine Hauptfigur (Clara Amedroz) 
zum Auftakt einer Zugreise an einem Bahnhof im südwestenglischen Taunton für eine 
Stunde warten lässt und diese aus Sicht der Figur erlebte Situation im Detail schildert. 


»That hour at the Taunton station was terrible to her. | know of no hours more ter- 
rible than those so passed. The minutes will not go away, and utterly fail in making 
good their claim to be called winged. A man walks up and down the platform, and in 
that way obtains something of the advantage of exercise; but a woman finds herself 
bound to sit still within the dreary dulness of the waiting-room. There are, perhaps, 
people who under such circumstances can read, but they are few in number. The mind 
altogether declines to be active, whereas the body is seized by a spirit of restlessness 
to which delay and tranquillity are loathsome. The advertisements on the walls are 
examined, the map of some new Eden is studied — some Eden in which an irregular 
pondanda church are surrounded by a multiplicity of regular villas and shrubs — till 
the student feels that no consideration of health or economy would induce him to 
live there. Then the porters come in and out, till each porter has made himself odious 
to the sight. Everything is hideous, dirty, and disagreeable; and the mind wanders 
away, to consider why station-masters do not more frequently commit suicide. Clara 
Amedroz had already got beyond this stage, and was beginning to think of herself 
rather than of the station-master, when at last there sounded, close to her ears, the 
bell of promise, and she knew that the train was at hand.«'” 


Diese für die Gesamthandlung unscheinbare Passage kann als eine der ersten direkten 
literarischen Verhandlungen des verkehrlichen Wartens auf Eisenbahnen im englischen 
Literaturkontext verstanden werden, die innerhalb einer Romanhandlung zutage tritt. 
Erstmals wird mit dieser kurzen Passage das Massenphänomen des mit dem »neuen 
Reisen« verbundenen systemischen Aufenthalts im Detail kritisch und zudem vor allem 
geschlechtsspezifisch reflektiert. Die einstündige Wartezeit wird demnach aus Sicht 


126 Osterhammel, Die Verwandlung der Welt, 48. 
127 Anthony Trollope, Collection of British Authors. Vol. 812. The Belton Estate by Anthony Trollope (Leipzig: 
Bernhard Tauchnitz, 1866), 112. 
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der weiblichen Hauptfigur wesentlich langwieriger erlebt als für einen Mann. Wäh- 
rend Männer die Möglichkeit haben, den Bahnsteig — wie so oft im englischen Kon- 
text — als Bewegungs- und Wartefläche zu nutzen und den im Warten suspendierten 
Zeitfluss durch das Abschreiten des Bahnsteigs mit einem räumlichen Bewegungsfluss 
kompensieren können, ist es für Frauen im viktorianischen England aufgrund gesell- 
schaftlicher Konventionen nicht statthaft, die Wartezeit »in Bewegung« zu verbringen. 
Die Hauptfigur Clara muss somit die Zeit stationär in einem (für England typischen) 
trostlosen Wartesaal verbringen und ist dort offenbar zum Stillsitzen verdammt. Der 
Wartesaal wird hiermit zum Symbolträger der geschlechtlichen Ungleichberechtigung 
und zur Kontrastfolie einer gegenüber der Freiheit des Bahnsteigs erklärten Immobili- 
tät. Während für Männer aufgrund ihrer Bewegungsmöglichkeit und der dortigen ab- 
lenkenden Eindrücke (Werbeplakate etc.) die Wartezeit kürzer wahrnahmen, bewirkte 
die erzwungene Immobilität des Aufenthalts in den Warteräumen aus Sicht der Frauen 
die Wahrnehmung einer weit längeren Wartezeit, bei der die Minuten nicht zu ver- 
gehen schienen. Zugleich wird das verkehrliche Warten hier erstmals deutlich in den 
Stand der Reflektionsarbeit gerückt, die die Figur im Wartesaal (erzwungenermaßen) 
über sich selbst nachdenken lässt. Die stationär verbrachte Wartezeit »muss< demnach 
aufgrund fehlender äußerer Einflüsse gedanklich und nach innen gerichtet verhandelt 
werden. 

Zusammenfassend wird mit Trollopes realitätsnaher Schilderung das verkehrliche 
Warten als »a terrible gulf of time to be passed«'** beschrieben und somit in eine erst- 
mals klar negative Konnotation gewendet. Die noch in den Jahrzehnten zuvor in den 
Quellen »sichtbare: Funktion des Wartens als katalytische Kraft der Vorfreude scheint 
sich hier im englischen Kontext der späten 1860er Jahre aufgrund der Gewöhnung an 
die Eisenbahnreise und nicht zuletzt auch aufgrund der geschlechtlich ungleichen Ver- 
handlungsmöglichkeiten der Wartezeit vollends in Richtung einer Bürde aufgelöst zu 
haben. Die Wartezeit wird als derart negativ erlebt, dass das Glockengeläut der Bahn- 
beamten schließlich als Erlösung (bell of promise) aus dem Zwang zu Immobilität und 
der unweigerlichen Selbstreflektion inszeniert wird. 


Unterhaltungsliteratur 

Einer der meistgelesenen Autoren des deutschsprachigen Raums der 1850er und 1860er 
Jahre war Friedrich Hackländer (1816-1877). Er erlangte vor allem über seine vielfältigen 
Werke im Bereich der Reise- und Unterhaltungsliteratur (Trivialliteratur) beachtliche 
Bekanntheit. Sein Stil kann als realitätsnäher Technik-Realismus eingestuft werden, 
der zeitgemäße Aspekte (Industrialisierung, zeitgenössische Persönlichkeiten) in seine 
Geschichten einbezog und verarbeitete. 

In seinem 1860 erschienenen Werk Tag und Nacht. Eine Geschichte in vierundzwanzig 
Stunden schildert Hackländer den Gang des Lebens während eines Tages in einer fik- 
tiven Stadt, die vom strukturellen Wandel vom Postkutschen- zum Eisenbahnzeitalter 
ergriffen ist. Die Hauptfigur Kohler ist ein pensionierter Kaufmann, der tagtäglich das 
öffentliche Leben der Stadt inspiziert und dabei unter anderem auch täglich den Bahn- 
hof besucht und dadurch Einblick in das beschleunigte Leben der Zeit gibt. 


128 Ebd., 111. 
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»Ueberhaupt sind ja die Passagiere der Eisenbahn nicht mehr so geneigt, mit ihren 
Mitreisenden bekannt zu werden. Haben sie doch auch keine Zeit dazu, und nehmen 
sich öfters selbst alle Gelegenheit; die, welche eine lange Tour machen, denken be- 
greiflicher Weise nur an ihre Bequemlichkeit, suchen sich womöglich ein leeres Cou- 
pé und reserviren die Plätze gegenüber, so lange das gehen will, durch Anhäufen von 
Nachtsäcken, Mänteln und dergleichen; müssen sie endlich diese Sitze den neu Ange- 
kommenen einräumen, so geschieht dies mißmuthig, man ist verdrießlich, man hält 
es für unnöthig, mit dem eingedrungenen vis-à-vis eine freundliche Unterhaltung an 
zuknüpfen. Leute dagegen, welche nur die Kleinigkeit von zehn oder zwanzig Meilen 
mit uns durch die Welt dahin sausen, existiren eigentlich gar nicht, man sieht sie ohne 
alles Interesse einsteigen und wieder verschwinden.'”? 


In dieser Passage erinnert sich die Hauptfigur offenbar in nostalgischer Form an die 
alten Verhältnisse des Postkutschenwesens und bewertet die Eisenbahnreise als eine 
wesentlich unkommunikativere Reiseform. Die Flüchtigkeit des Kontaktes bzw. die In- 
differenz der Eisenbahnpassagiere scheint sich vor allem bei Reisenden mit nur kurz 
entfernt liegenden Zielen zum typischen Reiseverhalten zu zählen. Zwar wird hierbei 
nicht direkt auf die Wartepraxis vor Abfahrt des Zuges Bezug genommen, aber wie aus 
den (fiktiven) Beobachtungen der Hauptfigur anzunehmen ist, benutzten jene Reisen- 
den die Wartesäle vor Abfahrt gar nicht mehr. Die in Richtung einer Beschleunigung ge- 
wandelte Abfahrtsorganisation gegenüber dem Postkutschenwesen kommt noch deut- 
licher in einer weiteren Passage zum Ausdruck, in der die Beschleunigung des Lebens 
mit einer 14-maligen Erwähnung des Adjektivs veilig: nur allzu plakativ untermauert 
wird. 


»Wie ganz anders war das früher! Da betrat man in aller Gemüthsruhe die alten, rau- 
chigen Postpassagierstuben gewöhnlich eine gute Stunde vor Abfahrt des Eilwagens 
[Postkutsche, R.K.], man stürzte nicht nur so von der Kasse, wo man mit Mühe sein 
Billet errungen, an den Wartesaal, ohne rechts oder links zu schauen, an die gewis- 
se Glasthüre, die der davor postirte Beamte verschlossen hält, bis die eilige, durstige 
Locomotive nach Wasser seufzt, bis die Glocke eiligertönt, bis die Conducteure eilig 
die Wagenthüren öffnen, und bis nun der ebenerwähnte Beamte eilig die Flügelthü- 
ren aufreißt, um den eiligen Passagier hinaus zu lassen, der keuchend vor Eile seinen 
Platz in einem Coupé erobert, eilig seine sieben Sachen irgendwo unterbringt, wo ihm 
dies eben möglich ist, und wenn er nicht daran verhindert wird von einem andern ei- 
ligen Passagier, der verdrießlich ist, weil er in der Eile ein Sechstreuzerstück verlor, 
als er am Buffet der Restauration eilig ein Butterbrod bezahlte, bis die unterdessen 
getränkte und gespeiste Locomotive eilig und ruckweise den Convoi hinter sich drein- 
zieht, eilig zum Bahnhofe hinaus, an Telegraphenstangen vorbei, eilig über Brücken 


hinweg, eilig hinaus in die weite, weite Welt.«'?° 


129 Friedrich Hackländer, Tag und Nacht. Eine Geschichte in vierundzwanzig Stunden (Stuttgart: Eduard 
Hallberger, 1860), 157. 
130 Ebd., 157f. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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Aus dieser Passage erfahren wir für die kulturgeschichtliche Entwicklung des verkehr- 
lichen Wartens, dass die übliche Wartezeit vor Abfahrt an einer Postpassagierstube"”" 
mit »einer guten Stunde: wahrscheinlich nicht nur wesentlich länger war als im Ei- 
senbahnkontext. Wir erhalten zudem wiederum einen indirekten Beweis des operativ- 
betrieblichen Dogmas des stationären Warteimperativs im deutschen Eisenbahnkon- 
text. So wurden die Passagiere vor Abfahrt auch im Rahmen von Hackländers (fiktiver) 
Narration zunächst im Wartesaal mit angeschlossener Versorgungsmöglichkeit (»But- 
terbrod«) eingeschlossen und festgehalten, bis das Glockensignal die Freigabe zum Be- 
treten der Bahnsteige und Wagen gab. Darüber hinaus wird eine allgemeine Atmo- 
sphäre beschrieben, die von hastiger Eile und Ungeduld geprägt war. Das Eisenbahn- 
wesen hatte damit das lange Warten auf die Postkutsche durch einen eilendes bzw. 
‚stürzendes< Warten transformiert, das zwar wesentlich kürzer war, aber dafür in weit 
unangenehmerer Weise praktiziert wurde. Der Ort des früheren Wartens in der heime- 
ligen Vertrautheit der Postpassagierstube wird hier aus Sicht der Hauptfigur folglich als 
schmerzlich vermisstes Bild der »alten Zeit< ins Feld geführt: 


»Ja, selige Erinnerung dagegen, die ernste, bescheidene Passagierstube mit ihrem ma- 
tronenhaften Anstrich, grau mit grauen Verzierungen, mit dem alten, abgerutsch- 
ten und fettig glänzenden Ledersopha, den ditto Stühlen, mit dem finsteren Beschwer- 
debuch und seinem Tintenfaß, in welchem die Feder gewöhnlich eingetrocknet war, 
wenn du sie brauchen wolltest, mit der großen Postkarte der ganzen Monarchie an 
der Wand, rechts von derselben das Portrait des Landesfürsten, links das des General- 
oberpostmeisters — Glück selige, stille, vergängliche Zeit! Wie war es so ruhig in diesen 
Räumen!«'? 

Der systemisch notwendige Aufenthalt am Bahnhof oder in der Postpassagierstube 
wird hier zusammenfassend als entscheidender Hebel zur Erklärung und Kritik eines 
sich zur Mitte des 19. Jahrhunderts gewandelten Zeitbewusstseins herangezogen. Hier- 
bei ist herauszustellen, dass eine Kritik des Wegfalls des langen Wartens auf die Postkut- 
sche (als Inbegriff der alten Zeitordnung) als die eigentliche Zumutung erfahren wird, 
nicht aber die eigentlich verkürzte Wartezeit im geräumigen Wartesaal. Mit anderen 
Worten: Das vergleichsweise längere Warten auf Abfahrt der Postkutsche wurde hier 
als erstrebenswerter Zustand gewertet, das neuartige (kurze) Warten auf Eisenbahn 
dagegen als entfremdete und isolierte Erfahrung deklariert. 


»(...) Kaltes und herzloses Treiben in dem Wartesaal der Eisenbahn, wo Einer beim Anderen 
theilnahmslos vorüber treibt, kaum seinen Mitreisen flüchtig betrachtend, sich nur 
um sich selbst und sein Gepäck bekümmernd, in einer ewigen Unruhe vorwärts drän- 
gend, nur sein Ich im Auge, selbst einen genauen Freund nur flüchtig grüßend, ohne 
Rücksicht auf alle Andern, die mit ihm nach dem gleichen Ziele streben.«'?? 


131 Hierdurch zeigt sich auch wiederum ein Hinweis zum Vorhandensein einer bereits vormodernen 
räumlichen Warteinfrastruktur, die bereits in Kap. 6.1 zur Sprache kam. 

132 Ebd., 157 [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 

133 Ebd., 162 [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
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Um den Kontrast einer sich einstellenden neuen Zeitordnung noch weiter auf die Spitze 
zu treiben, stellte Hackländer dieses neuartige Warten seiner Hauptfigur trotz der im 
Vergleich zur Postkutsche verkürzten Aufenthaltsdauer in den Räumlichkeiten schließ- 
lich als »Langeweile des Wartens«'* dar. Hackländer war damit wohl einer der ersten 
deutschen Autoren, der die Charakteristik der Langeweile in den Kontext des verkehr- 
lichen Wartens stellte. Erst der beschleunigte Verkehr sollte es hier jedoch sein, der 
paradoxerweise den Eindruck einer Monotonie und nur langsam verstreichenden Zeit 
erzeugen sollte. 

In eine ähnlich kulturkritische Kerbe wie Hackländer schlägt auch Friedrich Gerstä- 
ckers 1867 erschienene Erzählung Aufder Eisenbahn. Hierin schildert er die Geschehnisse 
während einer Eisenbahnfahrt von Leipzig nach Coburg und geht dabei vor allem auf 
die sich durch die Einführung der Eisenbahn gewandelte Kommunikationskultur im 
Coupewagen ein. Diesen konkreten Schilderungen gehen jedoch einige philosophische 
Vorüberlegungen« voraus, die hier von besonderem Interesse sind. Grund dafür ist, dass 
sie eine Vorstellung einer sich wandelnden Zeiterfahrung zur Mitte des 19. Jahrhunderts 
am Ausgang der »Sattelzeit< geben, die auch die Wahrnehmung von Wartezeiten ein- 
schließt. In einer treffenden Reflektion der zeiträumlichen Zäsuren der Eisenbahnreise 
stellt Gerstäcker (1816-1872) fest: 


»Wie ganz anders reisen wir jetzt, als früher; was für ein Drängen und Treiben das ist, 
in dieser vollkommen neuen Welt des Dampfes und der Elektrographen. Wie schnell 
fliegen wir, wie schnell fliegt die Zeit — und wie langsam gehen doch noch so viele Men- 
schen in ihrem alten, ausgetretenen Gleis neben der Eisenbahn her, ja hielten uns 
wohl gern noch auf, um mit ihnen in Einem Tempo zu bleiben, den jeder rasche Fort- 
schritt ist ihnen zuwider.«'”° 


Gerstäckers Vorüberlegungen sind augenscheinlich stark von der Wahrnehmung einer 
epochalen Transformation geprägt, die durch die Dampftechnologie in Gang gesetzt 
wurde und die bestehenden Raum-Zeit-Verhältnisse aus den Fugen bringen sollte. Da- 
bei erscheint die Zeitwahrnehmung in den 1860er Jahren im doppelten Sinne beschleu- 
nigt: Zum einen hinsichtlich des Zeitverlaufs während der Reise selbst, zum anderen 
aber auch hinsichtlich der gesamten Epoche. Interessant ist dabei zudem Gerstäckers 
Sozialanalyse der unterschiedlichen Geschwindigkeiten dieses Wandels. So würden kei- 
neswegs alle Bevölkerungsteile gleichsam von der Beschleunigung ergriffen werden, 
sondern neue Inkongruenzen zwischen einer »langsamen« und einer »schnellen< Zeit 
entstehen, zwischen Menschen, die »mit der neuen Zeit gehen: und solchen, die der 
alten Zeit noch verhaftet blieben. Um die Intensität und Qualität dieses Wandels noch 
plastischer zu machen, wird dazu von Gerstäcker im Weiteren (wie so oft) die Ver- 
gleichsfolie des Postkutschenwesens herangezogen. 


»Die Fahrt mit dem Dampfwagen ist freilich nicht mehr so gemüthlich, wie die frühe- 
re alte Postfahrt. In unserer praktischen Zeit hat die Gemüthlichkeit überhaupt erstaunlich 


134  Ebd., 163. 
135 Friedrich Gerstäcker, »Auf der Eisenbahn.«, in Unter Palmen und Buchen gesammelte Erzählungen, Bd.3 
(Leipzig: Arnold, 1867), 320 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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abgenommen. Jetzt regiert der Eigennutz in der Welt, und wer einen Eckplatz im Coupé 
bekommen hat, lehnt sich behaglich hinein, streckt die Beine vor sich hin, und küm- 
mert sich nicht um den Nachbar.«'*° 


Wie so häufig wird die neue Art des Reisens aus Sicht der Zeitgenossen als überhas- 
tet und zweckoptimiert empfunden. Die »Gemütlichkeit« des Postkutschenwesens ist 
passe und nicht mehr statthaft. Zudem realisiert Gerstäcker, dass sich durch die neue 
Verkehrsoption der Eisenbahn die Anlässe des Reisens vervielfacht hätten, die in einer 
modernen Mobilitätskultur der Möglichkeitserweiterung münden würden. So vermerkt 
Gerstäcker weiter: 


»Das ganze Reisen ist auch ein anderes geworden. Früher gehörte ein Entschluss da- 
zu, den alten Wohnsitz zu verlassen, um irgendeinen entfernten Ort zu erreichen. Vor 
allen Dingen musste man sich einen Paß mit genauer Personalbeschreibung verschaf- 
fen — Tagelang vorher eingeschrieben sein, um nicht in einem lästerlichen Beiwagen 
befördert zu werden - und dann die Abschiedsvisiten. — Jetzt dagegen trägt man die 
Paßkarte fix und fertig in der Tasche — oder braucht sie sie nicht einmal, und ist aus 
irgendeinem entfernten Teil Deutschlands zurückgekehrt, ehe nur irgendein Mensch 
eine Ahnung hatte, daß man überhaupt fortgewesen. Die Reisenden selber verband 
früher auch schon der gemeinsame Entschluß — die lange Fahrt miteinander. Wo zum 
ersten Mal Mittag gemacht wurde, saßen die »Passagiere« von den »Gästen« des Or- 
tes getrennt, im »Passagierzimmer« allein und abgeschieden, oder im Gastzimmer an 
einem besonderen Theil des Tisches. (..) Wie hat sich das in unserer Zeit geändert. 
Jetzt werden wir mit einer Anzahl Personen zusammengeworfen, die uns nicht inter- 
essieren können, da sie vielleicht schon auf der nächsten Station aussteigen — selbst 
das wohin bleibt sich gleich, da sie uns wahrscheinlich nie im Leben mehr begeg- 
nen. »Reisegefährten« - das Wort existiert gar nicht mehr; man grüßt sich höchstens, 
wechselt vielleicht ein paar Worte mitsammen, und kennt sich nicht mehr, sobald 
man aussteigt, trotzdem man vielleicht eine Strecke gemeinschaftlich zurückgelegt 
hat, die unter frühern Verhältnissen eine feste und dauernde Freundschaft begründet 
hätte.«'”7 


Der hier diagnostizierte Wandel in Richtung der Entfesselung zuvor ungekannter Mobi- 
litätspotentiale ging aus Gerstäckers Sicht zulasten der vormaligen Sozialität des Rei- 
sens. Die Schicksalsgemeinschaft einer Reisegruppe in der Postkutsche ist demnach 
genauso anachronistisch, wie die Notwendigkeit für eine Reise eine starke Entschluss- 
kraft entwickeln zu müssen. Stattdessen würde das neue Reisen ganz im Zeichen von 
Anonymität und Entfremdung stehen. Wie in kaum einer anderen Quelle jener Zeit 
kommt hierbei die wahrgenommene Irritation der besonderen Situation im Wagen als 
auch im Wartesaal zum Ausdruck, in der viele sich fremde Personen »zusammengewor- 
fen: werden und im Moment des systemischen Wartens einen ungewollten Sozialraum 
bilden. Gerstäckers Befund kann damit als ein weiterer Beweis der Andersartigkeit des 
systemischen Wartens gegenüber in anderen Kontexten erfahrenen Wartesituationen 


136 Ebd., 320f. [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
137  Gerstäcker, »Auf der Eisenbahn, 321f. 
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gelesen und verstanden werden, der im Rahmen dieser Arbeit im Theorem des syste- 
mischen Wartens herzuleiten versucht wurde. 

Den Grund dieser sozialen und zeiträumlichen Transformation sieht Gerstäcker 
abermals in der paradigmatischen Technologieinnovation des 19. Jahrhunderts: 


»Das macht der Dampf. Die Concentration der Zeit, wie man es nennen könnte, mit der 
wir in ein Coup& erst zusammengepreßt, und dann wieder gewaltsam auseinander- 
geschnellt werden. Wer kann sich dabei gemüthlich fühlen?«'*® 

Entscheidend für einen Einblick in die zeitgenössische Wahrnehmung der Wartezeit ist 
nun aber, dass Gerstäcker die fehlende Gemütlichkeit dabei nicht nur der Fahrt selbst 
attestiert, sondern die Gemütlichkeit bereits im Wartesaal am Bahnhof unterminiert 
wird. Statt sich in aller Ruhe auf die Abfahrt mit der Postkutsche vorbereiten zu können 
erfordert die Abfahrtssituation am Bahnhof eine ungewollte Prozessbeschleunigung. So 
fährt Gerstäcker fort: 


»Jetzt dagegen ein rasches Läuten, ein Pfiff und fort geht der Zug, ein unglückseliges 
Menschenkind aber, das in diesem Augenblick noch vielleicht verzweifelnd aus dem 
\Wartesaal stürzte, kann nur mit bestürztem Gesicht hinter dem Davonbrausenden 
drein sehen, wird noch dazu ausgelacht, und ist von seinen früheren Mitpassagieren 
im nächsten Augenblick vergessen. Und wie oft geschieht das. Deralte faule Schlendrian 
steckt da noch in einer Menge von Menschen, und kommen sie einmal hinaus in’s Leben, 
treten sie aus ihrer Studierstube oder Werkstatt ins Freie, so hält es ungemein schwer 
ihnen begreiflich zumachen, daß die übrige Welt nicht auf sie wartet oder ihretwegen 
da ist — aber der Dampfwagen bringt’s fertig.«'”? 


Mit dieser letzten Passage seiner philosophischen Vorüberlegungen bringt Gerstäcker 
schließlich zum Ausdruck, wie schwierig für weite Kreise die Anpassung an die Ver- 
hältnisse einer neuen auf Basis von Selbstkontrolle, Zeitdisziplin und Systemsynchro- 
nisation organisierten Gesellschaft war. Folglich würden durch die Anpassungsschwie- 
rigkeit (und der allgemeinen Unwissenheit der Abläufe am Bahnhof) regelmäßig Züge 
verpasst werden. Statt in solchen Situationen die Empathie der Mitreisenden zu erfah- 
ren, würde zudem das »Verpassen« sogar noch mit der sozialen Bestrafung des Ausla- 
chens quittiert werden. Sinnbildlich steht der verpasste Zug damit für die durch die 
Eisenbahn evozierten Verwerfungen zur Mitte des 19. Jahrhunderts. Der Wartesaal er- 
scheint in diesem Spannungsgefüge aus alter und neuer Zeit dezidiert als der letzte Ort 
der traditionellen Ruhe bzw. - wie Gerstäcker es sagen würde - der Gemütlichkeit. Er 
bildet die Demarkationslinie zur beschleunigten Außenwelt, die einer großen Menge 
von Menschen beim Verlassen des Wartesaals das neue Gefühl vermittelt, dass die Welt 
nicht auf sie wartet. 


Essays 
Einer der international herausragenden Beobachter des Eisenbahnwesens jener Zeit 
war zweifellos der englische Kunsthistoriker John Ruskin (1819-1900). Er übte in seinen 


138 Ebd., 322 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
139 Ebd., 322f. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 


7. Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 


weithin rezipierten und einflussreichen Werken harsche Kritik an der Bahn (und den 
Bahnhöfen) und galt doch zugleich als »Vielfahrer< und heimlicher Lokomotivenliebha- 
ber. Ruskins ambivalente Haltung äußerte sich darin, dass er die Lokomotive, für sich 
betrachtet, zwar »als Werk des menschlichen Erfindungsgeistes« bewundern konnte, 
zugleich aber ständig Kritik »an der Einrichtung der Eisenbahn als ganze mitsamt ih- 


140 übte. Diese Kritik an den 


ren faktischen und psychologischen Begleiterscheinungen« 
Einrichtungen kommt unter anderem in seinem 1849 erstmals veröffentlichten Essay 
The Seven Lamps of Architecture deutlich zum Ausdruck. Sie soll hier herausgegriffen wer- 
den, weil sich aus ihr indirekte Rückschlüsse auf die Rahmung, Atmosphäre und Wahr- 
nehmung der verkehrlichen Wartezeit (im englischen Eisenbahnwesen) ableiten lassen 


können. Bezüglich der Anmutung der neuen Bahnhofsbauten bemerkt Ruskin: 


»Another of the strange and evil tendencies of the present day is to the decoration 
of the railroad station. Now, if there be any place in the world in which people are 
deprived of that portion of temper and discretion which are necessary to the contem- 
plation of beauty, it is there. It is the very temple of discomfort, and the only charity that 
the builder can extend to us is to show us, plainly as may be, how soonest to escape 
from it.«'* 

Ruskin zeichnet hier ein Bild der Bahnstation, das durch Abwesenheit jeglichen ästhe- 
tischen Anspruchs und fehlender Aufenthalts- und Erlebnisqualität gekennzeichnet ist. 
Das schnelle Durchqueren bzw. die »Flucht« aus diesen Gebäuden erscheint ihm als die 
eigentliche Hauptcharakteristik der neuen Bauaufgabe. Was Ruskin hier kritisiert, lag 
jedoch in der Tat in der planerischen Absicht dieses Bautyps. Er war die Schaffung ei- 
nes zweckmäßig eingerichteten Übergangs auf das Bahnsystem. Dieses inhärent tran- 
sitorische Element des Eisenbahnwesens erscheint Ruskin jedoch nicht tragbar, weil es 
die Menschen entmündigen und die Reisenden vom durchkreuzten Raum entfremden 
würde. 


»The whole system of railroad travelling is addressed to people who, being in a hurry, 
are therefore, for the time being, miserable. No one would travel in that manner who 
could help it—who had time to go leisurely over hills and between hedges, instead 
of through tunnels and between banks: at least those who would, have no sense 
of beauty so acute as that we need consult it at the station. The railroad is in all 
its relations a matter of earnest business, to be got through as soon as possible. It 
transmutes a man from a traveller into a living parcel.«'* 

Die Entfremdung der Eisenbahnreise gipfelt für Ruskin in der Einschätzung, dass die 
Reisenden nun mehr zum zweckrational beförderten Gut avanciert seien und ihres or- 
ganischen Ursprungs beraubt würden. In der Tat wiesen die englischen Stationen, wie 
bereits an anderer Stelle erwähnt, oftmals den Charakter eines beschleunigten Zu- und 
Abgangs mit nur wenig Komfort auf. Wenn überhaupt Wartesäle vorhanden waren, 


140 Heinimann, Technische Innovation und literarische Aneignung, 160. 
141 Ruskin, The Seven Lamps of Architecture, 99 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
142 Ebd. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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wurden sie von den Reisenden nur allzu oft gemieden. Wenn möglich erreichten eng- 
lische Reisende den Bahnhof gar erst in letzter Minute. 

Auch in seinem 1853 veröffentlichten Werk The Stones of Venice lässt Ruskin an den 
neuen Verkehrsbauten kein gutes Haar. 


»In the olden days of travelling, now to return no more, in which distance could not 
be vanquished without toil, but in which that toil was rewarded, partly by the power 
of deliberate survey of the countries through which the journey lay, and partly by 
the happiness of the evening hours, when, from the top of the last hill he had sur- 
mounted, the traveller beheld the quiet village where he was to rest, scattered among 
the meadows beside its valley stream; or, from the long hoped for turn in the dusty 
perspective of the causeway, saw, for the first time, the towers of some famed city, 
faint in the rays of sunset — hours of peaceful and thoughtful pleasure, for which 
the rush of the arrival in the railway station is perhaps not always, or to all men, an 
equivalent, — in those days, | say, when there was something more to be anticipated 
and remembered in the first aspect of each successive halting-place, than a new ar- 
rangement of glass roofing and iron girder, there were few moments of which the 
recollection was more fondly cherished by the traveller [...]«'* 


Ruskin kritisiert die neue Bauaufgabe des Bahnhofsbaus als einen Hort der Monotonie 
des zu Erwartenden. Statt den »genius loci eines jeweiligen Ortes zu erfahren, würden 
die mehr oder weniger standardisierten Strukturen der Bahnhöfe keine Überraschun- 
gen bei Ankunft an einem Ort bereithalten. Zusammenfassend wird hier der Bahnhof 
als ein durchweg von Eile und Geschäftssinn geprägter, monotoner Raum ohne anspre- 
chende bauliche Qualität dargestellt.“ Zwar bezieht sich Ruskin hierbei nicht direkt 
auf die Wartesituation am Bahnhof, aber es steht zu vermuten, dass er auch diese als 
von Unruhe, Aufregung und geringer Aufenthaltsqualität betrachtet haben mag. Die 
Vergleichsfolie dieses allgemeinen Rückschritts bildet bei Ruskin wie so oft in jener 
Zeit das Postkutschenwesen, das noch nicht die vorherrschende Eile und gewachsene 
Beschleunigung aufwies. Im vergleichenden Rückgriff auf die Postkutsche zeigte sich 
hierbei zugleich ein höherer Wert des alten Wartens (begriffen hier als Reisezeit in der 
Kutsche). Erst die Mühe und Anstrengung der langen Reise würden bei Ankunft am 
Ziel ein Gefühl der Belohnung erzeugen können, welches die Eisenbahn aufgrund ihrer 
Vereinfachung nicht mehr gewährleisten würde. 

Das Motiv des Postkutschenvergleichs war eines der dominierenden Sprachbilder 
der Eisenbahnkritik und fand nicht nur im Bereich der akademischen Publikationen, 
sondern genauso im Bereich der Unterhaltungsliteratur Verwendung. Hier ist insbe- 
sondere eine von Friedrich Hackländer 1860 erschienene Geschichte zu erwähnen, die 
noch mehr als Ruskin den Wert des »alten< Wartens im Rahmen des Postkutschenwe- 
sens aufzeigt. 


143 Ruskin, The Stones of Venice, 2: The Sea Stories:1f. 

144 Unweigerlich drängt sich hierbei auch Marc Auges postmoderne Klassifizierung von »Nicht-Orten« 
auf: Marc Auge, Orte und Nicht-Orte: Vorüberlegungen zu einer Ethnologie der Einsamkeit (Frankfurt 
a.M.: Fischer, 1994). 
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7.4.3 Lieder 


Auch Liedtexte können für eine Rekonstruktion der frühen Warteerfahrung von kul- 
turhistorischem Wert sein. So ließ die Analyse einer Reihe von Liedanthologien ein 
Chanson des französischen Liedermachers Gustave Nadaud (1820-1893) zutage treten, 
das als einer der wenigen Beispiele der Verhandlung des Phänomens gelten darf. In 
Nadauds Chanson Zu Spät! (original Trop tarde), für das kein Entstehungsjahr bekannt 
ist (wahrscheinlich aber in 1860er Jahren entstanden sein dürfte), besingt er eine Figur, 
die aufgrund einer falsch gestellten Taschenuhr ihren Zug verpasst. 


»(..) Ich hab’ den Zug verpasst. Zu spät! 

Im Bahnhof darf ich irrend harren. 

Doch was irrend nun Ein Stunde thun? 

Ich schlage Feuer, rauch’ Cigarren. 

Und was rauchend thun 

In dem Bahnhof nun? (...)« 

Betrübt der Dreizehn dort im Garten 
Gedenken, die den Freund erwarten. 
Schon der Tisch gedeckt, 

Hand zum Gruss gestreckt! 

Die Luft ist mild, der Himmel sonnig, 

Wie ruht’s im Grase sich so wonnig! 

Zu Spät! 

Ich hab’ den Zug verpasst. Zu spät! 

() 

Beklage man mit lautem Munde 

Die des Zufalls Ruf 

Hier verspätet schuf, 

Und wär’ es nur um ’ne Sekunde. 

Solch ein armer Wicht 

Ist, der zu euch spricht. 

Lacht ja nicht, denn ihr theilt mein Unheil, 
Verdanket dem Minuten-Bruchteil, 

Dass in meiner Hand 

So dieses Lied entstand. 

Hätt’ ich den Bahnzug nicht verpasset, 
Hätt’ ich ein besseres verfasset. Zu spät! 
Ich hab’ den Zug verpasst. Zu spät!«'* 

Das hier besungene Zuspätkommen wurde aufgrund der gewachsenen Anlässe und 
Anforderungen des pünktlichen Erscheinens (Arbeit, Abfahrten etc.) zu einer Kollekti- 
verfahrung. Die geforderte Synchronisation des Menschen an das mechanisiert-lineare 
Zeitregime der Eisenbahnen war in diesem Fall offenbar nicht geglückt, der Zug wurde 


145 Chansons de Gustave Nadaud (Paris: Henri Plon, 1870), 385ff. Die deutsche Übersetzung stamme von 
F.C. Petersen. 
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verpasst. Die entstehende Wartezeit wurde zum irritierenden Moment und insbeson- 
dere mit Tabakkonsum zu kompensieren versucht. Die enge, historisch lang zurück- 
reichende Verbindung zwischen Konsum von Genussmitteln und dem Verbringen von 
Wartezeiten wird durch Nadauds Chansons besonders augenscheinlich. Doch trotz der 
versäumten Ankunft bei den Freunden zeigt die erzwungene Wartezeit eine Ambiva- 
lenz auf. So hat sie zugleich etwas Gutes oder Versöhnliches, denn nur aufgrund dieser 
erzeugten Zwischenzeit konnte dieses Lied überhaupt erst entstehen. Die durch den 
modernen Verkehr geschaffenen temporalen Zwischenräume konnten demnach auch 
aufgrund ihrer darin erzeugten Reflektion durchaus als kreativ-produktive Kraft fun- 
gieren. 


7.4.4 Zeichnungen 


Im Bereich der bildenden Künste wurde das Wartephänomen in der Mitte des 19. Jahr- 
hunderts trotz seiner wachsenden Präsenz und Bedeutung für immer mehr Menschen 
kaum stärker thematisiert als in den literarischen Gattungen. Die Quellenlage muss 
demnach auch hier als sehr unerheblich eingestuft werden. Eine herausragende Per- 
sönlichkeit, die sich diesem Motiv jedoch annahm, war der französische Maler Honore 
Daumier (1808-1879). Daumier zählte zu einem »erbarmungslosen Moralisten und Sozi- 
alkritiker unter den Malern seiner Generation.«'*‘Seine Mission bestand in der künst- 
lerischen und zeitkritischen Darstellung realistischer Alltagsszenen der französischen 
Bevölkerung. Diese Suche nach Motiven führte ihn in den 1850er bis 1870er Jahren unter 
anderen auch in die Wartesäle der unteren Wagenklassen. Die in diesem Zusammen- 
hang entstandenen Werke können aufgrund ihres Umfangs und ihrer Detailtiefe als 
die ersten und zugleich bedeutendsten bildkünstlerischen Verhandlungen wartender 
Reisender im 19. Jahrhundert gelten. 

In seiner Serie Le wagon de 3e classe (1862) hält Daumier (scheinbar) triviale Szenen 
der Reise in den Drittklasseabteilen fest. Wie der Titel verrät, hält Daumier hier vor 
allem die Szenerie während der Fahrt fest, dennoch begreift er offenbar auch den Auf- 
enthalt in den Wartesälen als elementaren Bestandteil der Mobilitätserfahrung. Durch 
den Einbezug der Situation am Bahnhof gewährt Daumier einen beindruckenden wie 
einmaligen Einblick in das Innere der Wartesäle jener Zeit. Seine Zeichnungen zeigen 
»triste Szene einer armseligen Modernität am Rande des proletarischen Existenzmini- 
mums«'”, die sich im Schatten der beschleunigten Moderne bewegen. Daumiers Werke 
zeigen vor allem Arbeiter und Bauern - die typische Nutzerschaft der dritten Wagen- 
klasse -, die in ihren ermüdeten Anmutungen eine Antithese auf den weithin gefeierten 
Optimismus eines sozialen und wirtschaftlichen Freiheits- und Erlösungsversprechen 
der Eisenbahnen darstellen. 

Johannes Mahr interpretiert Daumiers Personendarstellungen als eine »auf die ei- 
gene Körperlichkeit reduzierte Isolierung der vielen nebeneinander sitzenden Men- 


146 Stanislaus von Moos, »Bahn, Zeit, Architektur. Notizen zu einer Typologie des Hybriden«, in Die 
Internationalität der Eisenbahn, 1850-1970, 51. 
147 Ebd. 
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Abbildung 26: Honoré Daumier, »Une salle d'attente de troisième classe« 
(1870er). 


Quelle: Daumier Register, DR 10307, Owww.daumier.org. 


schen, die trotz der engen Berührung keinerlei Kontakt miteinander haben.«'* Alte 
wie junge Menschen sind gleichsam als gedankenversunkene, schlafende, gelangweilte 
oder gar verärgerte Personen dargestellt. Sie wirken als wären sie zur Immobilität, Re- 
gungslosigkeit und unweigerlichen Reflektion gezwungen. Auffällig erscheint hierbei 
auch, dass entgegen der zur Mitte des 19. Jahrhunderts gewachsenen Bedeutung der 
Reiselektüre keine der dargestellten Personen liest, stattdessen gehen die Blicke der 
meisten Reisenden ins Leere. Zusammenfassend erfährt das Warten am Bahnhof auf 
Grundlage der dargestellten Personen eine deutlich negative Konnotation und lässt - 
zumindest in der dritten Wagenklasse - kaum mehr etwas von der katalytischen Kraft 


148 Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 178. 
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Abbildung 27: Honoré Daumier, »Lattente à la gare« (1850er). 


Quelle: Paris Mus&es/Musee Carnavalet. 


einer freudigen Erwartung erkennen, die sich noch für die Pionierphase des Eisenbahn- 
wesens nachweisen ließ. Statt die aufgeregte Grundstimmung zu verstärken, wird die 
irritierende Situation der kurzzeitigen Konzentration vieler sich fremder Reisender in 
einem Saal nunmehr von Daumier als die »Viertelstunde der unliebsamen Reflektion« 
(Abbildung 28) taxiert. 

Hierzu könnte nicht zuletzt auch die kontextuelle Besonderheit der strengen Prakti- 
zierung des stationären Warteimperativs im französischen Bahnsystem geführt haben. 
Demnach war es den Reisenden in Frankreich nicht erlaubt, den Bahnsteig zu betreten 
und sich frei zu bewegen. Die unterschiedlichen Wagenklassen wurden zudem zeitlich 
gestaffelt abgefertigt, sodass die Reisenden dritter Klasse am längsten in den Wartesä- 
len verharren mussten, bis sie die wenig komfortablen Wagen besteigen konnten. 

Zusammenfassend ist mit Blick auf Daumiers exklusive Einblicke in die Warterea- 
lität zur Mitte des 19. Jahrhunderts festzuhalten, dass das Warten für die anklagende 
Repräsentation sozialer Ungleichheiten instrumentalisiert wird. So werden bewusst le- 
diglich Szenen der unteren Wagenklassen dargestellt, weil Daumier die Situation jener 
Menschen offenbar als wirkungsvolles Bild der Inszenierung sozial bedingter, starker 
Abhängigkeiten, eines eingeschränkten Handlungsspielraums sowie eines modernen 
Imperativs zur persönlichen Mobilität diente. Der zeitliche Zwischenraum, so ließe 
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Abbildung 28: Honoré Daumier, »La salle d'attente, ou le quart-d’heure de 
réflexions desagreables« (1855). 


LES CHEMINS DE FER . { 


La salle d'attente ‚ou le quart-d’heure de reflexions dësaġréable 5.4 


Quelle: Daumier Register, DR Nummer 2729, Owww.daumier.org. 


sich mit Daumiers dokumentarischen Darstellungen argumentieren, erfährt nicht nur 
erstmals den Charakter eines künstlerischen Motivs, sondern wird zudem in Form der 
Auswahl der Wartenden nicht zuletzt politisch aufgeladen, weil es sich als ein (weite- 
res) alltagsrelevantes Feld anbietet, um die ungleichen Lebensrealitäten der Gesellschaft 
abzubilden. 


7.5 Abschluss: Rahmung und Rezeption des Wartens 
in der Standardisierungs- und Konsolidierungsphase 
der Eisenbahnen (1845-1870) 


Baulich-operative Rahmung des wartenden Passagiers (1845-1870) 

Die bauliche Rahmung des wartenden Passagiers zeigt gegenüber der Frühphase des 
Eisenbahnwesens zwei wesentliche Zäsuren. Zum einen ist die Phase der Standardi- 
sierung und Konsolidierung des Eisenbahnwesens zwischen 1845 und 1870 von einem 
Ende des Baus von Provisorien und interimistischen Lösungen gekennzeichnet. Waren 
die ersten Bahnhöfe noch Versuchsanordnungen zur Erprobung des Betriebes, zeigten 
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die meisten Neu- und Umbauten eine Tendenz zur Antizipation zukünftig wachsender 
Verkehrs- und Raumnachfragen. Stellvertretend für diese sich abzeichnende Tendenz 
hält Eduard Schmitt im Rückblick auf die 1860er und frühen 1870er Jahre fest: 


»Es ist bisher noch keine allgemein giltige Ansicht aufgestellt werden, ob es vorzu- 
ziehen sei, gleich bei der Neuerrichtung des Bahnhofes und der Inbetriebsetzung der 
Eisenbahnen die Stationen für einen grossen Betrieb vollständig auszustatten, oder 
ob man lieber provisorische Anlagen herstellen solle, durch welche man die Grösse 
des Verkehres erst genau kennen zu lernen im Stande ist. Viele Ingenieure haben das 
Letztere vorgezogen und haben die Bahn mit provisorischen Einrichtungen eröffnet, 
während andere (...) ihren Anlagen von Vornherein eine möglichst grosse Ausdehnung 
gaben. In den letzten Jahren scheint man sich, trotz mancher Erfahrung im entgegen 
gesetzten Sinne, der letztern Auffassung zuneigen zu wollen. Es ist nicht recht klar, 
ob dies das Resultat einer gesunden Calculation ist, oder ob man nicht vielmehr dem 
Verlangen nachgegeben hat, von Vornherein in möglichster Ausdehnung arbeiten zu 
lassen.«'*? 


Hieraus geht hervor, dass immer noch eine Fülle von Unsicherheiten bezüglich der 
Frage bestand, inwieweit sich das Eisenbahnwesen entwickeln und welche technisch- 
baulichen Anpassungen dafür erforderlich würden. Die Erfahrung des Erfolgs der zu- 
rückliegenden Jahrzehnte gab jedoch dazu Anlass, trotz zurückliegender Rückschläge 
durch Wirtschafts- und Spekulationskrisen sowie durch Kriege die Neu- und Umbau- 
ten von vorn herein größer zu dimensionieren. Darüber hinaus wurden tiefere und 
zukunftsfestere Überlegungen zu Raumprogramm und Ausstattung der Empfangsge- 
bäude angestellt. Entsprechend dieser programmatischen Wende wurde auch das war- 
tebezogene Raumprogramm nicht mehr interimistisch und provisorisch gestaltet, son- 
dern erstmals weiter qualifiziert. Innerhalb dieser Qualifizierung wurde der bereits zu- 
vor etablierte stationäre Warteimperativ als operationelles Grundprinzip beibehalten 
und verfestigt. Dies bedeutete, dass Millionen von Passagieren dazu (außer im angel- 
sächsisch-amerikanischem Kontext) zunächst vor Betreten der Wagen die Wartesäle 
passieren bzw. dort Platz nehmen und die Temporalerfahrung eines transitorischen 
»Dazwischen-Seins< absolvieren mussten. Der präparatorische Aufenthalt vor Abfahrt 
und die damit verbundene Erfahrung einer zeitlichen Andersartigkeit in Form einer 
Anomalie vom sonst gewohnten linearen Zeitfluss, wurden damit in dieser Zeit zu ei- 
nem festen Bestandteil der (modernen) Mobilitätserfahrung. 

Die zweite Zäsur gegenüber der Frühphase, die direkte Auswirkung auf die in- 
dividuelle Verhandlung des systemischen Wartens zeitigte, wurde durch die stärkere 
Kompensation des organisatorischen Zwangs zum Warten vor Abfahrt bedingt, die sich 
in Form der Befriedigung stark gestiegener Komfort- und Dienstleistungsanforderun- 
gen seitens Reisenden ausdrückte. Die Einrichtung von Versorgungsmöglichkeiten zur 
physiologischen (Speisen und Getränke in Bahnhofswirtschaften) sowie psychologischen 
Bedürfnisbefriedigung (Reiselektüre gegen die Monotonie des präparatorischen War- 
tens und der anschließenden Eisenbahnreise) ließen die Bahnhöfe über ihre formale 


149 Schmitt 1873, 21 
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Vermittlungsfunktion zwischen Stadt und Schiene zu komplexen Orten gesellschaftli- 
chen Lebens werden: »Maschinenhaus, Passage, Forum, Basar, Kaffeehaus, Restaurant, 
Hotel, Fürstenpalast - alle diese Aufgaben hatte der Großstadtbahnhof zu überneh- 


150 


men.«"° Während damit die Pionierphase der Eisenbahn noch kritisch als technisch 


fortschrittlich, aber kaum kundenorientiert angesehen wurde," 


kam es beginnend mit 
der langen Phase von Bahnhofsneu und -umbauten ab Mitte der 1840er Jahre zum all- 


mählichen Zusammenwirken technischer und serviceorientierter Verbesserungen. 


Zentrale Erkenntnisse der Rezeptionsgeschichte (1845-1870) 
Aus der Analyse der wenigen literarischen und künstlerischen Niederschläge, die sich 
innerhalb der Standardisierungs- und Konsolidierungsphase explizit mit der Verarbei- 
tung oder Beobachtung des Wartephänomens beschäftigten, ließ sich der Eindruck ge- 
winnen, dass die Erfahrung des Wartens an Bahnhöfen eine allmähliche Transformati- 
on vom aufgeregten Zustand zur Bürde erfuhr. Während der Aufenthalt am Bahnhof vor 
allem im deutschen Kontext noch für viele Reisende bis mindestens in die 1850er Jahre 
als eine katalytische Kraft einer positiv-aufgeregten Grundstimmung fungiert haben 
dürfte (Mühl), kam diese unterbewusst positive Konnotation (ausgehend von England) 
spätestens zur Mitte des Jahrhunderts bereits zum Erliegen und wurde zunehmend als 
irritierende oder entfremdende Situation problematisiert (Weerth, Trollope, Ruskin). 
Zwar war die Eisenbahn für die weitesten Teile der Gesellschaft noch immer span- 
nend und mysteriös,'” war die Eisenbahnreise »noch ein Erlebnis für das man sich Zeit 
ließ.«? Zugleich aber überlagerte sich die lang anhaltende Phase der positiven Aufre- 
gung durch eine allmähliche Gewöhnung an die neue »Industrialisierung des Reisens<, 
die auch eine Gewöhnung an das Erlernen und Verinnerlichen des linearen Uhrzeitre- 
gimes einschloss. In der Folge dieser Gewöhnung setzte sich zunehmend ein sensitiv- 
nervöses Reiseparadigma durch, das Schivelbusch wie folgt beschreibt: 


»Im Alltagsleben setzt sich die Industrialisierung der Verkehrsmittel im Bewußtsein 
der Verkehrsteilnehmer schnell durch. Sie entwickeln eine neue Wahrnehmung. Bald 
erscheint ihnen nicht mehr die gleichförmig-schnelle Bewegung der Dampflokomoti- 
ve gegenüber der durch Zugtiere hergestellten als das Unnatürliche, sondern umge- 
kehrt: die mechanische Gleichförmigkeit wird ihnen die neue Natur, der gegenüber 
der Natur der Zugtiere als gefährliches Chaos erscheint.«'* 


150 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 483. 

151  Stellvertretend für diese Sicht auf die Frühphase sei dazu nochmal auf den schon zuvor erwähn- 
ten Reisebericht Lichthammers verwiesen: Lichthammer, »Ueber einige Bahnhöfe des westlichen 
Deutschlands und Belgiens«. 

152 Meeks vermerkt für die Phase der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts in dieser Hinsicht: »Trains 
themselves still seemed partly miraculous and wholly delightful, like new toys; our great-grand- 
parents enjoyed the novel experiences associated with trains, including the varied noises toward 
which our eternal urban roar has made us so blas&.« Meeks, The Railroad Station: An Architectural 
History, 93. 

153  Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 96. 

154 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 19. 
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Die »mechanische Gleichförmigkeit« umfasste dabei aber nicht allein die Bewegung, 
sondern schloss auch den Lauf der Uhr ein. Damit wurde eine Grundbedingung zur 
(problematischen) Erfahrung von Wartezeiten erfüllt, denn erst das Vorhandensein 
zweier Zeiterfahrungsebenen, bewirkte, dass im Falle des Wartens die Einzelereignisse 
nicht mehr im Schema der Folge eines Vorher und Nachher ausgemacht werden 
konnten. Erst die Gewöhnung an die lineare Uhrzeit konnte überhaupt den Ein- 
druck vermitteln, dass im Falle des Wartens das sonstige Ordnungsversprechen des 
Zeitflusses eine abrupte Unterbrechung erfährt. 


Innerhalb dieses allgemeinen Gewöhnungszusammenhangs liegt ein weiterer Rezep- 
tionsbefund der Phase 1845-1870 in der kulturkritischen Reflektion des Wartens und 
einer reziprok rückwärtigen Romantisierung des langen Wartens auf die Postkutsche. 
Die vielfach von Hast und Eile wahrgenommene Abfahrtssituation der industrialisier- 
ten Eisenbahnfahrt wird in jenem Zeitraum rezeptionsgeschichtlich nicht selten als 
Kontrastfolie einer verlorengegangen Reisekultur herangezogen, die sich durch einen 
hohen Grad an Kommunikation und Reizeinflüssen auszeichnete. Um die ungewollte, 
von Beschleunigung gekennzeichnete Transformation deutlich zu machen, wurde die 
Wartesituation am Bahnhof - trotz einer gegenüber der Postkutsche weit kürzeren Auf- 
enthaltsdauer - als nervöser und unästhetischer Entwicklungsrückschritt problemati- 
siert (Hackländer, Ruskin). Im Gesamteindruck dieser kulturkritischen Instrumenta- 
lisierung des Wartens lässt sich resümieren, dass für eisenbahnkonservative Akteurs- 
gruppen nicht das eigentliche Warten auf den Zug als problematisch erfahren wurde, 
sondern, dass vielmehr das neue System nicht mehr aufden Menschen wartete (Gerstä- 
cker). Die Mechanisierung und Industrialisierung des Eisenbahnverkehrs begründete 
eine stärkere Verlagerung der Verantwortlichkeiten auf die Passagiere, die sich nun- 
mehr dem organisatorischen Regime unterordnen bzw. sich mit der Eisenbahnzeit 
synchronisieren mussten (Nadaud). Diese sich auch im neuen »rastlosen< Warten nie- 
derschlagende Komplexitätszunahme begründete somit die symbolhafte Romantisie- 
rung des langen und zeittoleranten Wartens auf die Postkutsche, das noch ein orga- 
nisch-raumzeitliches Gleichgewicht aus Passagier und tierischer Antriebskraft reprä- 
sentierte. Die Werke von Hackländer, Ruskin oder Gerstäcker können somit zweifels- 
ohne als empirische Belege für Kosellecks These eines gleichzeitigen Nebeneinanders 
von Beharrungs- und Modernisierungsimpulsen am Ende der »Sattelzeit< herangezogen 
werden. 


Zusammenfassend wird das verkehrsinduzierte Warten in der Phase der Standardi- 
sierung und Konsolidierung des Bahnhofsbaus zu einem zentralen operationalen- und 
Erfahrungsaspekt der Eisenbahnreise und damit zu einem von Millionen von Reisenden 
verinnerlichten Teilphänomen der neuen Mobilitätspraxis. Anhand der wenigen, aber 
eindrücklichen literarisch-künstlerischen Niederschläge wird die rezeptionsgeschicht- 
liche Zäsur gegenüber der Pionierphase deutlich: das Warten tritt aus dem Stadium ei- 
ner unterbewussten Verhandlung heraus, wird explizit und endgültig »entdeckt«. Diese 
Entdeckung erfolgt entlang folgender drei Felder: Moment eines katalytischen Hoch- 
gefühls (Mühl), Kulturkritik (Hackländer, Gerstäcker) des beschleunigten Lebens, be- 
lastende Routine und Ungerechtigkeit (Trollope, Daumier). Es wird übergeordnet zum 


7. Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870) 


Massenphänomen und kann über die Vielfalt nationaler und individueller Verschieden- 
heiten hinweg idealtypisch in etwa wie folgt rekonstruiert werden. 

Reisende fanden sich zur Mitte des 19. Jahrhunderts tendenziell frühzeitig am 
Bahnhof ein, warteten weit deutlicher als zuvor (und oftmals dicht gedrängt) in klas- 
senspezifischen Umgebungen und sahen sich (außer in England, Belgien und den USA) 
einer stärkeren Formalisierung als in der Frühphase gegenüber. Diese vor allem in 
Deutschland und Frankreich praktizierte Formalisierung in Form der Etablierung des 
betrieblichen Prinzips eines stationären Warteimperativs fand dabei seinen (ambiva- 
lenten) Niederschlag in den literarisch-künstlerischen Quellen jener Zeit. Während das 
Festhalten der Reisenden in den Wartesälen einerseits noch den katalytischen Charak- 
ter der Vorfreude auf den Reiseantritt verstärkte (Mühl), wurden im Zustand dieses 
erzwungenen Zwischenaufenthalts zugleich die (neuen) Abhängigkeiten und Ungleich- 
heiten der modernen Gesellschaft besonders sichtbar und als negativer Zustand erlebt 
(Daumier). 

Je stärker das Phänomen einer zu verhandelnden Zeitspanne vor Abfahrt ins Be- 
wusstsein der Reisenden rückte, desto wichtiger wurde die Bedeutung kompensato- 
rischer Maßnahmen, die zusammengenommen eine Kulinarisierung, Mediatisierung 
und Kommerzialisierung des Wartens erzeugten. Der betriebliche Zwang zum Warten 
wurde dabei vor allem dort versucht zu kompensieren, wo er besonders stark ausge- 
prägt war. So wundert es kaum, dass die Wartesäle in Deutschland wie in keiner an- 
deren Eisenbahnnation durch umfangreiche Restaurationsbetriebe erweitert wurden. 
Die Existenz eines durch den modernen Massenverkehr selbst geschaffenen Temporal- 
phänomens erschloss somit eine ganze Reihe neuer Geschäftsfelder. Warten und des- 
sen gleichzeitige wirtschaftliche Verwertung gehen damit spätestens seit Mitte des 19. 
Jahrhunderts Hand in Hand. 

Die Warteerfahrung und Wartepraxis am Bahnhof bilden damit bereits ab Mitte des 
19. Jahrhunderts das gesamte Spektrum der sozialen Realität ab: Warten ist hier bereits 
für die einen Konsum und Repräsentation, für die anderen aber Spiegel eigener sozio- 
ökonomischer Abhängigkeiten, ungleicher Machtverhältnisse und geschlechtsspezifi- 
scher Konventionen. Trotz der baulich-betrieblichen Zwänge und einer heterogenen 
Verhandlung der Warteerfahrung wird der Zwischenaufenthalt in dieser Phase jedoch 
noch nicht als kollektive Problemstelle innerhalb einer stärker zeitökonomisch ausge- 
richteten Gesellschaft problematisiert. Der Zustand des Wartens wird hier offenbar 
noch nicht zum allgemeinen Stiefkind einer sich wenngleich bereits beschleunigenden 
Moderne erklärt. 
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8. Blütephase des Eisenbahnwesens 
Warten im modernen Großstadtbahnhof 
zwischen Kultivierung und »Verflüssigung« (1870-1900) 


Die technischen Entwicklungen des Eisenbahnwesens im letzten Drittel des 19. Jahr- 
hunderts waren durch weitreichende Verbesserungen geprägt, die sich übergeordnet 
in der Steigerung von Sicherheit, Geschwindigkeit, Komfort und Effizienz nieder- 
schlugen. Während in dieser Zeit in technischer Hinsicht aufwendigere Tunnel- und 
Brückenbauten realisiert und die Elektrifizierung des Antriebs erprobt wurden, konn- 
ten mit der Entwicklung des luxuriösen »Pullman-Schlafwagens<« (1872), verbesserter 
Beleuchtungs- und Beheizungssysteme oder der Einführung des Durchgangswagen 
(1870) wesentliche Komfortverbesserungen auf der Strecke geschaffen werden." Zudem 
bewirkte eine Vielzahl von fatalen Eisenbahnunglücken die Entwicklung verbesserter 
Bremstechnik und eines lückenlosen Signalwesens, die zusammen die Sicherheit des 
Eisenbahnwesens immens erhöhten. Diese Entwicklungen standen dabei stets im 
wechselseitigen Verhältnis einer stark wachsenden Verkehrsnachfrage. Während die 
Zunahme des Eisenbahnverkehrs einerseits als Treiber technischer Entwicklungen fun- 
gierte, induzierten die erreichten Sicherheits- und Komfortverbesserungen ihrerseits 
wiederum eine gesteigerte Verkehrsnachfrage. Im deutschen Kontext ist hinsichtlich 
des rapiden Verkehrszuwachses innerhalb des Zeitraums zwischen 1870 und 1900 
insbesondere die Reichsgründung im Januar 1871 als entscheidender Impuls zu nen- 
nen, der selbst für das wachstumsverwöhnte Eisenbahnwesen eine neue Dimension 
der Verkehrssteigerung einzunehmen schien. So bilanzierte etwa der Vorsitzende des 
einflussreichen Vereins für Eisenbahnkunde Berlin, Theodor Weishaupt, im Herbst 
1871 angesichts der durch die Reichsgründung bewirkten Verkehrsentwicklungen: 


»(...) der Verkehr von Norden nach Süden — aus den deutschen Seestädten nach dem 
Innern des Landes - [hat] eine so ungewöhnliche Stärke angenommen, dass die Be- 
triebsmittel der hierdurch betroffenen Bahnen auch nicht entfernt mehr genügen. 
Ueberhaupt sind die vorhandenen Betriebsmittel der Bahnverwaltungen zur Bewäl- 
tigung der gesteigerten Verkehrsanforderungen unzureichend und kann leider durch 


1 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 77. 
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die stattgehabten umfangreichen Bestellungen an Wagen und Maschinen für den Au- 
genblick dem Bedürfniss noch nicht genügt werden.«? 


Solche Kapazitätsengpässe, die auch zusätzlich durch Tarifsenkungen und die verbrei- 
tere Einführung der preisgünstigen vierten Wagenklasse stimuliert wurden, waren nur 
allzu typisch für das letzte Drittel des 19. Jahrhunderts. Die Phase kann damit ange- 
sichts der vielen sicherheits- und kundenorientierten Entwicklungen als Beginn der 
Blütephase des Eisenbahnwesens bezeichnet werden, in der die Eisenbahn den un- 
angefochtener Hauptverkehrsträger bildete und deren Triumphzug sich noch bis zum 
1. Weltkrieg erstrecken sollte. Zugleich war diese Entwicklungsphase wie auch in den 
Jahrzehnten zuvor nicht von einer linearen Wachstumsentwicklung, sondern von zwi- 
schenzeitlichen Stagnations- und Regressionsphasen geprägt. So führte im deutschen 
und österreichisch-ungarischen Kontext besonders die nach 1873 durch Spekulationen 
und überhitzte Konjunktur ausgelöste »Gründerkrise dazu, dass Ende der 1870er Jahre 
massive Kosteneinsparungen zu einem zwischenzeitlich rückläufigen Verkehrsangebot 
führten und vermehrte Versuche unternommen wurden, Elemente des kostengünsti- 
geren US-amerikanischen Eisenbahnwesens in Deutschland zu adaptieren. Im Resultat 
dieser wirtschaftlichen Krisenzeiten entstand mancherorts vereinzelt gar der Einsatz 
von kleineren und effizienteren Dampfomnibussen, wie sie bspw. Ende der 1870er Jahre 
auf der Berlin-Görlitzer-Bahn zwischen dem Görlitzer Bahnhof und dem südöstlichen 
Vorort Grünau verkehrten.* 

Der primär von technischen Innovationen und Komfortverbesserungen geprägte 
Ausgang des 19. Jahrhunderts beeinflusste vorwiegend den Streckenbau oder den Wa- 
genpark, aber weniger den Bau von Empfangsgebäuden. Carol Meeks vermerkt hin- 
sichtlich der Innovationsverlagerung in dieser Phase: 


»While these mechanical and physical ameliorations were being adopted, no com- 
pletely new type of station was developed; instead, a parallel process of modification 
and improvement of old types occurred.«° 


Während die Verbesserungen vor allem in einer nochmals gewachsenen Komfort- und 
Dienstleistungsausstattung im Inneren der Empfangsgebäude mündeten, umfassten 
die Innovationen im Bereich der Gebäudetypologien im Wesentlichen zwei Aspekte, 
die massive Implikationen für Erfahrung und Wahrnehmung des systemischen War- 
tens haben sollten. Zum einen der Bau von Durchgangsbahnhöfen und damit verbun- 
dener Weiterentwicklung des Empfangsgebäudes mit einseitiger Erschließung um eine 


2 Theodor Weishaupt, »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Sitzung am 12. September 1871.«, Deut- 
sche Bauzeitung 5, Nr. 40 (1871): 319. 

3 Rosenberg spricht von einer ab 1873 einsetzenden und bis in die frühen 1890er anhaltenden »Gro- 
ßen Depression: der Bismarckzeit. Hans Rosenberg, Grosse Depression und Bismarckzeit: Wirtschafts- 
ablauf, Gesellschaft und Politik in Mitteleuropa (Berlin: de Gruyter, 1967). 

4 Zur Innovation der Dampfomnibusse im Berliner Verkehrskontext: Reder, »Verein für Eisenbahn- 
kunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 11. März 1879«, Zeitschrift für Bauwesen XXIX. 
(1879): 469-76. 

5 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 78. 
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Anordnung in »Seitentieflage«. Zum anderen bestand die entscheidende Innovation je- 
ner Phase im zunehmenden Aufbau von Zirkulationsflächen in Form von Quer- und 
Kopfbahnsteigen innerhalb von Kopfbahnhöfen. Verbindendes Prinzip dieser Innova- 
tionen war die baulich-organisatorische Zielstellung einer sicheren und zentralisierten 
Führung großer Passagierströme, die sich aus dem Druck eines zum Massenverkehr 
entwickelten Eisenbahnwesens ergab. In der Folge entstanden in jener Phase Verkehrs- 
lösungen, deren Prinzipien zum Teil noch heute als vorbildlich und zweckmäßig be- 
trachtet werden können.° Sie sollen im Folgenden skizziert und hinsichtlich ihrer Aus- 
wirkungen auf die Praxis und Erfahrung des verkehrlichen Wartens beleuchtet werden. 


8.1 Bauliche und betriebliche Rahmenentwicklungen 
8.1.1 Empfangsgebäude in Seitentieflage: Der »Typ Hannover 


Nach Etablierung einer »Normalform« großstädtischer Empfangsgebäude in Gestalt ei- 
nes Kopfbahnhofes mit seitlichen Erschließungstrakten für die getrennte An- und Ab- 
fahrt sowie einem repräsentativen Kopfgebäude für die Bahnverwaltung besteht die 
größte typologische Weiterentwicklung im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts im Bau 
von Durchgangsbahnhöfen. Das deutsche Eisenbahnwesen zeigte hier mit der daran 
geknüpften Entwicklung des Empfangsgebäudes in Seitentieflage die größte Innovati- 
onskraft hinsichtlich des Bahnhofsbaus. Der vor allem in Deutschland seit der Reichs- 
gründung immens gewachsene Zugverkehr und der Drang zur Reisezeitverkürzung auf 
den durch Netzzusammenschlüsse immer längeren Verbindungen erzeugten örtlich ei- 
ne Abkehr vom Prinzip des stumpf endenden Kopfbahnhofes. Zwar hatten Metropolen 
wie Berlin, Paris oder London, die den Typen des Kopfbahnhofes bereits frühzeitig eta- 
bliert hatten, inzwischen innerstädtische Verbindungsbahnen für die Zirkulation zwi- 
schen der vielen Kopfbahnhöfen geschaffen (Berlin - Ringbahn, Paris - Gürtelbahn), 
doch Neubauten sollten zukünftig den Bahnverkehr ohne Stillstand am Prellbock durch 
sich hindurch fließen lassen. 

Erster Bahnhofsbau dieser Art auf deutschem Boden war der Hannoveraner Haupt- 
bahnhof. Der zwischen 1871 und 1879 realisierte und 1881 eröffnete Bahnhof löste ei- 
nen bestehenden Vorgängerbau ab und schuf ein Empfangsgebäude in Seitenlage, des- 
sen Gleiskörper in einer Höhenlage von 4,5 m über dem Straßenniveau lag. Die ent- 
scheidende Innovation des »Iyps Hannover: bestand dabei im Zugang zu den Gleisen, 
die nicht mehr wie noch zuvor zu Fuß überschritten werden mussten, sondern durch 
ein umfangreiches Tunnelsystem erschlossen wurden. Die Erschließung über nach Ab- 
fahrt, Ankunft und Gepäck getrennte Tunnelwege erschien den Architekten und In- 
genieuren jener Zeit angesichts des zunehmenden Verkehrs als bedeutender Innova- 
tionsschritt zur Erhöhung der Betriebssicherheit und schloß an die zuvor bereits im 
englischen Kontext durch Errichtung von Freitreppen etablierte Form der erhöhten Be- 
triebssicherheit an. Tatsächlich kamen die Reisenden in diesem Tunnel-Bautypus nicht 


6 Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude, 114. 
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Abbildung 29: Grundriss des Hannoveraner Hauptbahnhofs mit seinen dominanten Tunnel- 
wegen (1881). Dieser neue Bautypus in Seitentieflage verhinderte die sonst üblichen Gleisüber- 
schreitungen, jedoch zum Preis von verlängerten Wegen. Zudem lagen die Wartesäle weit von 
den Gleisen entfernt im stadtseitigen Empfangsgebäude und verfügten über keinerlei Sichtbezüge 
zu den Zügen. 


N) 


vopngaßjung 


Aib. 1. Bahnhof in Hannover. 


Quelle: Centralblatt der Bauverwaltung 1888, Nr. 32a, S. 350. 


mehr in Kontakt mit dem Gleiskörper, weil nunmehr vom Personentunnel Treppenauf- 
gänge zu den jeweiligen Bahnsteigen führten. Da das Empfangsgebäude auf Niveau der 
Straße lag, konnten die Bahnsteige mit nur einer Treppe und dadurch unter »thunlicher 
Verminderung der verlorenen Steigungen«’ erreicht werden. Entsprechend wurde die- 
se Anlage auch den englischen Bahnhöfen als überlegen eingestuft, da in diesen meist 
zwei Freitreppen auf dem Weg zum Bahnsteig absolviert werden mussten, um schluss- 
endlich auf demselben Niveau anzugelangen. 

Der >Typ Hannover: wurde fortan zum Muster, das sich schnell verbreitete und die 
konzeptionelle Grundlage für viele weitere Bahnhofsbauten bildete, die sich bis zum 
heutigen Tag bewährt haben. Die Errichtung des ursprünglich konzipierten Tunnel- 
systems verursachte jedoch hohe Kosten und wurde in dieser konkreten Form mit fünf 
Tunneln nur noch in Straßburg (1883) realisiert. Überhaupt wurde die gefeierte Innova- 
tion der dadurch erhöhten Betriebssicherheit bereits von Beginn an wieder zur Dispo- 
sition gestellt. So war in Architektenkreisen nach Errichtung des Hannoveraner Haupt- 
bahnhofs nicht vollends klar, ob bzw. in welcher Form genau der Tunnelerschließung 
die Zukunft gehören sollte: 


7 Ernst Grüttefien, »Vergleichender Ueberblick über die neueren Umgestaltungen der größeren 
preußischen Bahnhöfe.«, Centralblatt der Bauverwaltung, 349-356, VIII., Nr. 32a (1888): 351. 
8 Vgl. Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 128. 
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»Die Thatsache, dass sich die Eisenbahn-Ingenieure zum Theil nur schwer mit die- 
sem Construetionsmittel abgefunden und in der Anordnung der Tunnelanlagen, frei- 
lich auch nicht minder in den der Freitreppen eine sehr erhebliche Erschwernis für 
die Reisenden erblickt haben, von welcher, selbst auf Kosten gröserer Betriebssicher- 
heit, wenn irgend möglich abzusehen sei. Diese Ansicht musste jedoch gegenüber 
der immer dringender werdenden Frage der Entlastung der Stationsbeamten von der 
Verantwortlichkeit für die Sicherheit der Reisenden mehr und mehr in den Hinter- 
grund treten, und so finden wir bei allen neueren Entwürfen für grössere preussische 
Bahnhöfe den Grundsatz durchgeführt, dass die Ueberschreitung von Geleisen, soweit 
thunlich, überhaupt auszuschließen, unvermeidlichenfalls aber auf die Ueberschrei- 
tung höchstens eines Geleises zu beschränken sei.«? 


Die Motive der Erhöhung der Betriebssicherheit und der Personalentlastung von Auf- 
sichtspflichten in der Bahnhalle bewirkten die Errichtung eines Bautyps, der für die 
Betrachtung der historischen Entwicklung des verkehrsinduzierten Wartens von es- 
sentieller Bedeutung ist. Weil bei Durchgangsbahnhöfen jenes Typs die Wartesäle von 
den Bahnsteigen weit entfernt lagen bzw. keine direkte Sichtverbindung aufwiesen, 
verursachte die Errichtung des »Typs Hannover: auf Seiten der Reisenden eine über- 
aus negative psychologische Reaktion. Sie war dadurch begründet, dass - wie aus dem 
Grundriss in Abbildung 29 ersichtlich wird - die Wartesäle durch den Höhenunter- 
schied zwischen Empfangsgebäude und Gleiskörper nicht mehr direkt an die Bahnstei- 
ge angrenzten und zunächst erst die Personentunnel passiert werden mussten. Zwar 
waren die Tunnel in Hannover mit gelb glasierten Mettlacher Fliesen ausgestattet, die 
besonders freundlich wirken sollten‘ und es führte zudem auch ein Tunnel eigens di- 
rekt von den Wartesälen zu den Bahnsteigen, um damit den langen Weg zurück zur 
Haupthalle und dessen Tunnel zu sparen, doch es fehlte hier die bereits lang etablierte 
und psychologisch elementare Sichtbeziehung zum Gleis. Die neue Anordnung schien 
damit zwar die Sicherheit zu erhöhen, doch sie schien gleichzeitig quer zu den Ansprü- 
chen der Reisenden und ihrer an Sichtbeziehungen geknüpften temporalen Selbstkon- 
trolle zu liegen. Dieses Dilemma erzeugte in den Fachblättern heftige Diskussionen. In 
vollem Bewusstsein der Einschränkungen für Reisende versuchte der Leiter der tech- 
nischen Ausführung und (Mit-)Begründer des neuen Bautypus des Empfangsgebäudes 
in Seitentieflage, Ernst Grüttefien, wenige Jahre nach Eröffnung dennoch den von ihm 
geschaffenen Typus im Namen der Sicherheit zu verteidigen und konstatierte: 


»Im allgemeinen darf angenommen werden, das das heutige Publicum in jener For- 
derung keine Unbilligkeit mehr erblickt und der Rücksicht auf Betriebs Sicherheit 
seinerseits, durch Uebernahme einiger Unbequemlichkeiten gern Rechnung trägt.«" 


Tatsächlich schien sich im Anschluss die Errichtung dieses Typs weiter durchzuset- 
zen. So wurden die Umbauten von Köln (1894), Bremen (1898), Nürnberg (1896), Essen 


9 Grüttefien, »Vergleichender Ueberblick über die neueren Umgestaltungen der größeren preußi- 
schen Bahnhöfe.«, 351. 

10 Vgl. ebd. 

11 Ebd., 352. 
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(1902), Göttingen, Halle (1888) und Berlin (Umbau Ostbahnhof zum Durchgangsbahn- 
hof für die Stadtbahn, 1881) allesamt in Seitentieflage errichtet, wenngleich mit weniger 
Tunneln als in Hannover. Doch der Stachel der veränderten Wahrnehmung des War- 
tens ohne den gewohnten Blick auf die Gleise und in einiger Entfernung von ihnen 
saß offenbar tief. Denn die spezifische Konstellation des Zusammenwirkens baulicher 
Organisation und der psychischen Situation der Reisenden bewirkte in Hannover und 
anderen Städten dieses Bahnhofstyps »einen ständig abnehmenden Besuch der Warte- 
räume, die schließlich überwiegend als Bahnhofsgaststätte für das Stadtpublikum ge- 
führt wurden«'* und in denen der Anteil der Reisenden gerade einmal noch 20 Prozent 
ausmachte. Der zuvor etablierte stationäre Warteimperativ erlebte mit dem Typus Han- 
nover somit seine erste Wahrnehmungskrise. Zwar wurde, wie bereits dargelegt, auch 
schon stellenweise zuvor das Einschließen der Reisenden in die Wartesäle kritisiert, je- 
doch schien hierbei die jeweils bestehende Sichtverbindung zum Zug die Einbußen an 
Bewegungsfreiheit noch kompensieren zu können. 


Abbildung 30: Grundriss des Hildesheimer Hauptbahnhofs mit Wartesaalgebäude in Insellage 
auf Bahnsteig (1884). 
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Quelle: Centralblatt der Bauverwaltung 1888, Nr. 32a, S. 352. 


Infolge der fachlichen und öffentlichen Kritik an der Anordnung des neuen Han- 
noveraner Hauptbahnhofs samt seiner Irritationen für das Reisepublikum versuchte 
daher Ernst Grüttefien mit der Errichtung von Wartesälen auf den Bahnsteigen eine 


12 Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 13. 
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Kompromisslösung zu erreichen, um den Bahnverkehr wieder stärker ins Sichtfeld der 
Reisenden zu rücken. Mit dem Neubau des Bahnhofes von Hildesheim (1888) wurde die- 
ser Kompromiss erstmals realisiert. Hier bestand zwar ein Personentunnel für die er- 
schließenden Zuwegungen zum Bahnsteig, jedoch grenzte der Wartesaaltrakt nicht der 
Vorhalle an, sondern lag aufeinem besonders breiten Bahnsteig und damit direkt neben 
den Zügen. Diese Anordnung erhielt von der Akademie für Bauwesen 1888 ein durchaus 
positives Gutachten und führte zu einer »großen Beliebtheit beim Publicum«” . So fasst 
Grüttefien das Gutachten in Bezug auf die Lösung eines Wartesaaltrakts in Insellage auf 
dem Bahnsteig wie folgt zusammen: 


»Die Anordnung einen zur Seite der Geleise liegenden Empfangsgebäudes mit tief 
liegenden Abfertigung- und Warteräumen führe nicht nur zu einer architektonisch 
unvollkommenen, sondern auch zu einer für den Reisenden unerwünschten und un- 
bequemen Lösung. In ersterer Beziehung aus dem Grunde, weil das Gebäude von 
der Bahnsteigseite aus um ein Geschoß gekürzt, also in seiner Höhenentwicklung 
verstümmelt erscheine; in Rücksicht auf die Bequemlichkeit der Reisenden deshalb, 
weil dieselben von den Wartesälen nach den Bahnsteigen verhältnismäßig weite We- 
ge zurückzulegen haben.« 


Grüttefien fährt daraufhin fort und geht auf den spannenden Aspekt einer psychologi- 
schen Argumentation der Akademie ein: 


»Ueberdies liege es in der Gewohnheit der Reisenden und sei ein berechtigtes 
Verlangen derselben, von den Fenstern der Wartesäle aus die Stellung und den Lauf 
der Züge überschauen und sich persönlich die Ueberzeugung davon verschaffen zu 
können, wann der geeignete Zeitpunkt zum Besteigen der Züge gekommen sei.« 


Schließlich fällt das Plädoyer der Akademie für Bauwesen wie folgt aus: 


»Es empfehle sich deshalb, das Empfangsgebäude mit allem Zubehör inselförmig 
zwischen den Geleisen anzuordnen, oder, sofern hierzu der nöthige Raum mangeln 
sollte, mindestens die Wartesäle an der angegebenen Stelle anzulegen und die 
Abfertigungs- und Betriebsräume nöthigenfalls in einem am Bahnhofsvorplätze 
tiefliegenden Vorgebäude unterzubringen.«'* 


Dieser positiven Einschätzung der Akademie widerspricht jedoch wiederum die Eisen- 
bahnverwaltung vehement und argumentiert dagegen aus sicherheitspolitischer Sicht: 


»Es wurde vielmehr hervorgehoben, daß der Reisende unmöglich imstande sei, die 
Bedeutung der Zugbewegungen auf einem größeren Bahnhofe selbständig zu be- 
urtheilen und deshalb unzweifelhaft sicherer gehe, wenn er das Abrufen zum Ein- 


13 _ Grüttefien, »Vergleichender Ueberblick über die neueren Umgestaltungen der größeren preußi- 
schen Bahnhöfe.«, 353. 
14 Ebd., 352. 
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steigen in den Wartesälen abwarte, welches stets so zeitig erfolge, daß der Zug ohne 
Uebereilung erreicht werden könne.«'” 


In der Folge wird das Experiment eines inselförmigen Empfangsgebäudes nur noch 
selten und nur in Fällen eines lokal überschaubaren Verkehrs installiert, so etwa in Er- 
furt oder Düsseldorf. Für komplexere Bahnhofskonstellationen blieb diese Insellösung 
vom eisenbahntechnischen Standpunkt betrachtet immer mit einem Restrisiko behaf- 
tet, weil die Betriebssicherheit bei dieser Anlage durch einige wenige unvermeidbare 
Gleisüberschreitungen nicht vollständig gewahrt werden konnte. 


Zusammenfassend zeigte sich mit Etablierung dieser neuen Anordnung, dass der nut- 
zerseitigen Beliebtheit gleisnaher Wartesäle von Seiten der Ingenieure mit Argumenten 
der Sicherheit und Bequemlichkeit (Treppensteigen) widersprochen wurde, aber zu- 
dem auch ein latentes Misstrauen gegenüber dem korrekten Verhalten der Reisenden 
herrschte, das schon Perdonnet viele Jahre zuvor anprangert hatte. Die zentrale Ori- 
entierung an Sicherheit statt an Kundenwünschen blieb jedoch auch für die kommen- 
den Jahrzehnte der Common Sense unter den (deutschen) Planern und Architekten. So 
führte Cauer 1926 an: 


»Der Vorteil des unmittelbaren Bahnsteigzugangs von den Wartesälen aus kann nur so 
lange mit Grund angeführt werden, als es sich um verhältnismäßig kleine Bahnhöfe 
handelt, bei denen nur zwei durchgehende Hauptgleise vorhanden sind«."° 


8.1.2 Neue Zirkulations- und Wartezonen: Mittel-, Kopf- und Querbahnsteige 
und das Paradigma eines »reibungslosen« Betriebs 


Neben der Anlage von Personen- und Gepäcktunneln in Empfangsgebäuden in Sei- 
tentieflage markierte die Einrichtung erweiterter Zirkulationszonen in der Gleishal- 
le einen weiteren zentralen Aspekt der baulich-betrieblichen Rahmenentwicklung des 
späten 19. Jahrhunderts. Diese erweiterten Zirkulationszonen bewirkten eine für die 
Warteerfahrung entscheidende Weiterentwicklung in Richtung der Herauslösung des 
vorbereitenden Aufenthalts aus seinem vormals stationären Charakter und bedingten 
eine (moderne) Tendenz der »Verflüssigung« des Wartens. Grund für die Erweiterung 
solcher Zirkulationszonen war wiederum die Verkehrszunahme im letzten Drittel des 
19. Jahrhunderts, die zwei Problemlagen auf den Plan rief: Erstens eine erhöhte Sicher- 
heitsproblematik durch Gleisüberschreitungen, zweitens die Problematik vermehrter 
Kreuzungen von Passagier- und Gepäckströmen. 


a) Lösung der Sicherheitsproblematik 


Um die gesteigerte Verkehrsnachfrage bedienen zu können, mussten die städtischen 
Großbahnhöfe mehr Gleise als zuvor aufnehmen und sich dadurch verbreitern. Bei Lage 


15 Ebd. 
16 Wilhelm Cauer, Personenbahnhöfe (Berlin: Springer, 1926), 22. 
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der Empfangsgebäude parallel zu den Gleisen waren Reisende deshalb immer öfter da- 
zu gezwungen, die direkt am Empfangsgebäude anschließenden Gleise zu überschrei- 
ten, was mit einer Vielzahl von Gefahren, Hindernissen und Störungen des (pünktli- 
chen) Betriebsablaufs verbunden war. Zur Lösung dieses Problems legte man Mittel- 
bahnsteige an, die zwischen den Gleisen errichtet wurden und einen sicheren Zugang 
zu den Zügen im Zentrum der Gleishalle ermöglichten. Um diese Mittelbahnsteige vom 
Empfangsgebäude aus zu erreichen, wurden Quer- oder Kopfbahnsteige angelegt, die 
damit neben den bestehenden Zirkulationsräumen (Vestibüle, Korridore) einen neu- 
en Hauptverkehrsweg erzeugen und eine wesentliche Weiterentwicklung hinsichtlich 
der im Bahnhof realisierten Passagier- und Gepäckströme begründen sollten.” 


2) Vermeidung von Kreuzungsbewegungen 


Neben der Lösung von Sicherheitsfragen markierte das übergeordnete Bestreben nach 
einem reibungslosen Betrieb ohne Kreuzungsbewegungen ein weiteres Motiv für die 
Errichtung von Kopf- und Querbahnsteigen. Wie sich in den vorgegangenen Kapiteln 
zeigte, war die Intention der Gewährleistung von kreuzungs- und kollisionsfreien Ver- 
kehrsströmen von Reisenden und Gepäck innerhalb der Gebäude bereits seit Jahrzehn- 
ten etablierter Bestandteil des Baudiskurses."? Jedoch erzwang das immens ansteigen- 
de Produktions- und Verkehrswachstum der Gründerzeit und die dafür notwendigen 
Bauten ungleich stärkere Anstrengungen nach möglichst funktionalen Gestaltungen anzu- 
stellen. Die veränderte Grundproblematik bestand zum Ende des 19. Jahrhunderts vor 
allem darin, in zuvor ungekanntem Ausmaße Menschen ohne Stockungen nicht nur 
durch Bahnhöfe, sondern zugleich auch durch Schwimmbäder, Ämter, Krankenhäuser 
oder andere öffentliche Einrichtungen zu leiten. Erklärtes Ziel der architektonischen 
Praxis des späten 19. Jahrhunderts wurde daher zunehmend, mittels eines auf abso- 
lute Zweckmäßigkeit ausgerichteten Raumprogramms Stauungen und Kreuzungen zu 
vermeiden und somit drei wesentliche Ressourcen einzusparen, die im späten 19. Jahr- 
hundert zu Domänen avancierten: Arbeit, Zeit und Kosten. 

In Folge dieses (erzwungenen) Bestrebens etablierte sich der Bau eines Gebäudety- 
pus, der nicht mehr allein in seiner baulichen Materialität, sondern vielmehr durch die 
in ihm verhandelten Ströme charakterisiert wurde. Solche von Susanne Jany treffend 
als »Prozessarchitekturen««” bezeichneten Gebäude zielten darauf ab, jegliche Objekt- 
flüsse (Materialien als auch Menschen) in reibungslose Vorgänge zu verwandeln und öf- 
fentliche Gebäude »als gerichtete, störungsfreie und beschleunigte Prozesse (...) in Ana- 


17  Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 49. Kopfbahnsteige wurden zwar auch in Bahnhöfen 
mit parallel zu den Gleisen liegenden Gebäuden errichtet, jedoch in weit kleinerem Maßstab als 
in Kopfbahnhöfen. 

18 Hierzu sei etwa insbesondere nochmals auf die in der Allgemeinen Bauzeitung von 1838 veröf- 
fentlichten funktionalen Gesichtspunkte zum Bahnhofsbau verwiesen, die bereits dezidiert dar- 
auf abzielten, eine »Zirkulazion der Reisenden und Güter ohne Hemmnisse und Störungen« zu 
gewährleisten. Üeber Depots und Sammelplätze für Waaren und Reisende (Stazionsplätze) bei 
Eisenbahnen, 163. 

19 Susanne Jany, »Operative Räume. Prozessarchitekturen im späten 19. Jahrhundert«, Zeitschrift für 
Medienwissenschaft 7, Nr. 1 (2015): 33-43. 
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logie zu industriellen Verfahren«’° zu entwerfen. Vorbild dieser Prozessarchitekturen 
wurde dabei das Paradigma wirtschaftlicher Produktion und damit die auf Zweckmä- 
Bigkeit, Zeit- und Kosteneflizienz ausgerichtete Fabrik der Hochindustrialisierung. Die 
Effizienz der Fabrik resultierte hinsichtlich ihrer inneren Disposition vor allem daraus, 
dass Materialströme nach dem »Gleichstromprinzip«”' in nur einer gerichteten Bewe- 
gung absolut kreuzungsfrei durch unterschiedliche Produktionsabteilungen »prozes- 
siert: wurden. Das Erfolgsrezept des prozessarchitektonischen Prinzips bestand somit 
im Aufbau einer Raumordnung, die sich aus der linearen Abfolge einzelner Operatio- 
nen ergab. Da es dabei gleichgültig war, ob Materialien oder Passagiere »prozessiert« 
werden sollten, konnte das Prinzip auf unterschiedlichste Anwendungskontexte über- 
tragen werden, so auch auf den Grundrissentwurf von Bahnhöfen. In der Folge wurde 
der Bahnhof 


»(..) als »metabolisierendes«, sprich verarbeitendes System vergegenwärtigt, das die 
Menge der Reisenden nicht nur im Stationsgebäude aufnimmt, sondern über Ein- 
gangshallen, Fahrkarten- und Gepäckschalter, über Warteräume, Gänge und Kontrol- 
len durch den Bau hindurch prozessiert.«? 


Merkmal solcher Prozessarchitekturen war demnach, dass aufgrund der linearen Ab- 
folge kein Punkt im Bahnhof zweimal betreten werden musste und keine Gegenströ- 
mungen entstanden. Das Paradigma kreuzungsfreier Ströme konnte jedoch vor allem 
in Stationen mit kopfseitiger Erschließung nur allzu leicht durch das Zusammentref- 
fen abfahrender und ankommender Reisender in der Gleishalle torpediert werden. Je- 
ne Begegnungszone wurde daher zum neuralgischen Punkt und bedurfte besonderer 
Aufmerksamkeit. Eingebettet in das übergeordnete Konzept eines »baulichen Orga- 
nismus« empfiehlt Eberhard Wulff deshalb im Jahr 1882 für die Verhinderung solcher 
Kreuzungsbewegungen auf Endstationen: 


»(..) die Circulation der Abreisenden und Ankommenden sowohl innerhalb der 
Empfangsgebäude wie auf den Perrons in möglichst wenige und klar vorgezeichnete 
Hauptrichtungen zu concentriren und die Zahl der möglichen Kreuzungen auf ein 
Minimum zu reduciren. Die Schwierigkeit, dieses zu erreichen, steigt natürlich 
mit der Zahl der einmündenden und abzweigenden Linien und hilft man sich in 
den Fällen, wo Kreuzungen nicht zu vermeiden sind, dadurch, dass man den nach 
verschiedenen Richtungen hin zu passirenden Räumen entsprechende Breite gibt.«’? 


Entsprechend zeigte auch hier ein breit angelegter Kopfbahnsteig entscheidende Vor- 
teile zur Vermeidung (oder zumindest Verringerung) von durch Kreuzungsbewegungen 
verursachten Stauungen. Die jahrzehntelange Suche nach architektonischen Lösungen 
für die Problematik der strikten Trennung abfahrender und ankommender Reisender 


20 Ebd.,43. 

21 Wilhelm Franz, Fabrikbauten, Handbuch der Architektur (4. Teil, 2. Halband, 5.Heft) (Leipzig: Geb- 
hardt, 1923), 126. 

22 _Jany, »Operative Räume. Prozessarchitekturen im späten 19. Jahrhundert«, 33. 

23 Wulff, Das Eisenbahn-Empfangs-Gebäude nach seinen praktischen Anforderungen und seiner künstleri- 
schen Bedeutung, 17 [Herv. i. O.]. 
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konnte (endlich) gelöst werden, indem beide Gruppen in den Bahnhöfen des späten 19. 
Jahrhunderts nunmehr denselben Zirkulationsraum nutzten und durch separate Ein- 
gänge an den Enden des Querbahnsteigs unmittelbar in die Stadt austreten konnten, 
ohne die Eingangshalle nutzen zu müssen und dort Gegenströmungen zu verursachen. 
Der Querbahnsteig - im Englischen als concourse bezeichnet - nahm schließlich zu- 
vor getrennte Funktionen in ein und derselben Fläche auf und wurde zur »vast mixing 
chamber« bzw. zum »self-adjusting traffic center.«’* 

Aufgrund der zahlreichen Sicherheits- und Prozessvorteile markierte die Er- 
richtung solcher neuen Bahnsteigflächen daher zusammengenommen eine der 
bedeutendsten Erweiterungen des Baus von Empfangsgebäuden bis zur Jahrhundert- 
wende. Die Vorteile einer sich selbst organisierenden Verkehrszone bewirkten, dass 
in Großstadtbahnhöfen das seitlich der Gleise gelegene Empfangsgebäude allmählich 
aufgegeben wurde und man zur rein kopfseitigen Gebäudeerschließung überging. 
Wie aus der schematischen Entwicklung der Kopfbahnhöfe hervorgeht (Abbildung 31) 
wurden die Passagierräume im Seitenflügel - ausgelöst durch die Zweckmäßigkeit des 
Kopfbahnsteigs - mit den Diensträumen der Verwaltung getauscht. Oder einfacher 
ausgedrückt: Der Kopfbau selbst wurde nun zum Empfangsgebäude. 


Abbildung 31: Schematisch-tendenzielle Entwicklung des Kopfbahnhofes. 
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Für diese Entwicklung zeigten sich die Pariser Kopfbahnhöfe als zentrale Referenz. 
So verfügte bereits weit vor vielen anderen Bahnhöfen jener Zeit der erste Bau des Ga- 
re du Nord (1847 fertiggestellt) über ein Zirkulationskonzept, das nunmehr im letzten 
Drittel des 19. Jahrhunderts zum internationalen Standard reifen sollte. Leonce Reyn- 
aud hatte den Pariser Nordbahnhof mit einem 40m breiten Kopfbahnsteig ausgestattet, 
der es Reisenden ermöglichte, sich frei am Kopfende der Gleise zu bewegen und diese 
ohne ein gefährliches Übersteigen der Gleise oder eine Beeinträchtigung des Zugver- 
kehrs zu erreichen (Abbildung 32).”” Zudem wurde dem Kopfbahnsteig auf der Stadt- 
seite eine ebenso breite Wandelhalle vorgeschaltet, die aufgrund ihrer immensen Aus- 
maße als salle des pas perdus, als »>Saal der verlorenen Schritte bezeichnet wurde. Solche 


24 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 79. 

25 Vgl. Meeks, 61. Zugleich soll diese große Zirkulationsfläche nicht darüber hinwegtäuschen, dass, 
wie bereits erwähnt, die Reisenden im französischen Bahnkontext zuvor in der Regel in den War- 
tesälen für eine gewisse Zeit eingeschlossen wurden. 
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vergleichsweise riesigen Zirkulations- und Verteilflächen existierten bereits im Rah- 
men großer französischer Gerichtsgebäude” und reiften schließlich im Übertrag auf 
die Entwicklung von Bahnhofsgebäuden auch zu einer architektonisch wie kulturell 
aufgeladenen Baulegende des Eisenbahnwesens. 

Diese sich demnach zum Ende des 19. Jahrhunderts immer stärker formierenden 
Bestrebungen in Richtung reibungsloser Zirkulation und Harmonisierung von Bewe- 
gungsflüssen lässt sich dabei wohl trefflich in den Kontext einer zeitgenössisch über- 
greifenden Kulturbestrebung stellen, die Georg Simmel im »ästhetischen Reiz« der Auf- 
hebung individueller Zufälligkeiten und der symmetrisch-systematischen Organisation 
sah. So könnte das Verständnis der sich wandelnden Leitbilder des Bahnhofsbaus je- 
ner Zeit wohl kaum besser kontextualisiert werden, als über Simmels Beobachtung der 
modernen Lebenswelt und ihrer elementaren Orientierung an der Funktionsweise von 
Maschinen und Fabriken: 


»Die absolute Zweckmäßigkeit und Zuverlässigkeit der Bewegungen, die äußerste 
Verminderung der Widerstände und Reibungen, das harmonische lneinandergreifen 
der kleinsten und der größten Bestandteile: das verleiht der Maschine selbst bei ober- 
flächlicher Betrachtung die die Organisation der Fabrik in erweitertem Maße wieder- 
holt (...).«?7 


Auch der Bahnhof sollte in diesem Zuge seine Referenz in der Logik der Fabrik finden. 
In ihm wurden Stillstände rechtfertigungspflichtig, das Warten zunehmend aus sei- 
ner stationären Charakteristik gelöst und »verflüssigt«. Dies galt insbesondere für den 
großstädtischen Bahnhof, in dem das Warten bzw. das Spannungsverhältnis zwischen 
Bewegung und Verlangsamung aufgrund der herausgehobenen Temporalstruktur der 
Großstadt - im Ausdruck einer stärkeren Notwendigkeit und Abhängigkeit von zeitli- 
cher Synchronisierung des wirtschaftlich, kulturell und sozial weit ausdifferenzierten 
urbanen Lebens - deutlicher hervortrat als im kleinstädtischen und ländlichen Bahn- 
hofskontext. 


Tendenz zur »Verflüssigung« des Wartens 

Die Errichtung solcher großdimensionierten Zirkulationszonen ist nun deshalb als ele- 
mentar für die Veränderung der Wartepraxis in der Blütephase des Eisenbahnwesens 
einzustufen, weil sich in Folge ihres Baus das Warten auf Abfahrt in einer Reihe von 
(Groß)bahnhöfen bis zur Jahrhundertwende weit mehr als vorher in die Gleishalle und 
damit näher an die Züge verlagern sollte. Die Wartesäle erschienen somit mancherorts 
nicht mehr die letzte zwischen Zug und Stadt vorgeschaltete Ebene, sondern Kopf- 
und Querbahnsteige schoben sich nun nochmals zwischen das stationäre Warten im 


26 Der >»salle des pas perdus< war der Ort, an dem Anwälte und Klienten ein letztes Mal miteinan- 
der interagieren und sich besprechen konnten bevor sie den Gerichtssaal betraten. Es war zudem 
der Ort, an dem nach Ende der Gerichtsverhandlung die Presse die Beteiligten der Verhandlung 
unmittelbar befragen konnte. Dieses Prinzip wird im gerichtlichen Kontext bis in die Gegenwart 
hinein verfolgt. Es hat zudem mit der heutigen Einrichtung von >»Mixed Zones« in den Stadienkata- 
komben (Zone, in der Reporter und Sportler für Interviews zusammentreffen können) auch einen 
Übertrag in das Sportwesen erfahren. 

27 Georg Simmel, Philosophie des Geldes (Köln: Anaconda, 2009), 799. 
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Saal und den Zügen in der Mitte der Wagenhalle. Zu dieser zonalen und damit einher- 
gehend qualitativen Veränderung des Wartens vermerkt Meeks: 


»The cross-platform, or „midway,« widened to thirty or more feet, was used as a wait- 
ing area adjacent to the train gates.«° 


Auf dieser von freier Bewegung geprägten Fläche wurden die Reisenden allmählich von 
einer vormalig fremdgesteuerter Lenkung durch das Bahnpersonal entlassen und such- 
ten sich ihre jeweiligen Wege zu den Gleisen zunehmend eigenständig. Diese durch den 
Querbahnsteig geschaffene neue Selbstverantwortlichkeit hatte nach Meeks neben der 
Verlagerung des Warteschauplatzes auf die Querbahnsteige auch noch eine andere di- 
rekte Auswirkung auf das Phänomen, denn: 


»Once the function of the concourse was comprehended, it became possible (...) to 
provide separate quiet waiting areas while all moving traffic was handled in the con- 
course.«”? 


Infolge der stärkeren Verlagerung der Zirkulation in die Gleishalle verloren die Warte- 
räume mancherorts den Status eines obligatorisch zu durchschreitenden (und zu nut- 
zenden) Raumes. Der für die Standardisierungs- und Konsolidierungsphase (1845-1870) 
noch so prägende stationäre Warteimperativ, die strenge Führung und Lenkung der 
Reisenden vom Stadtraum zum Bahnhof, begann damit erstmals zu bröckeln. Indem 
der Querbahnsteig mancherorts auch direkt aus der Eingangshalle heraus erreicht wer- 
den konnte, wurden damit die Wartesäle stärker von ihrem vormaligen Durchgangscha- 
rakter befreit. Weil sich die Reisenden aufgrund stärkerer Routinisierung der Bahnreise 
zunehmend selbst zurechtfanden und zudem die Sicherheit durch Wegfall von Gleis- 
überschreitungen gegeben war, konnte die vormalige Funktion der Wartesäle als einer 
Art »Zwangs-Schleuse< aufgehoben, das systemische Warten allmählich in den Stand ei- 
ner fakultativen Passagierentscheidung gehoben werden. Zusammenfassend trat somit das 
verkehrliche Warten auf Eisenbahnen zum Ende des 19. Jahrhunderts ortsspezifisch in 
eine Phase eines in die Fläche verteilten Wartens und damit in die Phase einer »Ver- 
flüssigung« des Wartens ein. Diese Tendenz löste jedoch nicht das bestehende Prinzip 
des stationären Wartens ab, sondern vielmehr erhielt das Raumprogramm des Bahn- 
hofs durch Einrichtung von Quer- und Kopfbahnsteigen eine stärkere Differenzierung 
zwischen Zonen der Zirkulation und Zonen der Retardierung von Strömen, die beide 
nebeneinander existierten. 

Wenngleich das baulich-operative Novum des Quer- und Kopfbahnsteiges aufgrund 
des Verkehrszuwachses in immer mehr Großstadtbahnhöfen etabliert wurde, ist zudem 
zu vermerken, dass diese Entwicklung wiederum weder linear noch flächendeckend 
verlief. Wie sich mit dem noch folgenden Kapitel 8.4.1 zu zeigen sein wird, entsprachen 
etwa die neuen Kopfbahnhöfe Berlins, die um 1870 fertiggestellt wurden, noch gänz- 
lich dem stationären Warteimperativ, in dem zunächst in den Wartesälen verpflichtend 
verweilt werden sollte, wohingegen die späteren Neubauten - darunter in Deutschland 


28 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 79. 
29 Ebd. 
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allen voran der Neubau von Frankfurt a.M. (eröffnet 1888) - vollends vom neuen Geist 
des Zirkulationskonzepts auf einem Querbahnsteig erfasst wurden. 


Abbildung 32: Grundriss des Pariser Gare du Nord im Ursprungsstadium (1847) mit Kopfbahn- 
steig und vorgeschalteter Zirkulationszone des »salle des pas perdus« (2). Die Wartesäle (5) 
schieben sich hier (noch) deutlich als Schleusenraum zwischen die stadt- und bahnseitiger 
Zirkulationszonen. 


o 10 20 30 40 so 100 


Quelle: Brown University Digital Repository, https://repository.library.brown.edu/studio/item/ 
bdr:80919/. 


8.1.3 Bahnsteigsperre 


Neben der Etablierung eines neuen Bautyps (Empfangsgebäude in Seitentieflage) und 
der Errichtung neuer Zirkulationszonen wurden im Zuge der Blütephase des Eisen- 
bahnwesens auch operative Neuerungen verbreitet, die Einfluss auf eine veränderte 
Wahrnehmung des systemischen Wartens hatten. Zu ihnen gehörte die Einführung ei- 
ner Bahnsteigsperre, die schrittweise seit den 1880er Jahren und ab 1893 flächendeckend 
in Preußen eingesetzt wurde. Diese physische Barriere hatte zum Ziel, nicht-reisendes 
Publikum davon abzuhalten mit in die Wartesäle oder auf den Bahnsteig zu gelangen, 
um dort bis zur Abfahrt in der Nähe der Angehörigen zu bleiben. Seit dem 1. Oktober 
1893 war auf preußischen Staatsbahnen das Betreten der Bahnsteige sowie der Warte- 
und Erfrischungsräume »nur nach Vorweis einer Fahr- oder einer besonderen Bahn- 
steigkarte«’° möglich. Während es in Österreich, Frankreich und England bereits we- 
sentlich früher verboten war, diese Räumlichkeiten als Gast zu betreten, war Deutsch- 
land - mit Ausnahme einiger norddeutscher Linien und Bayern - in dieser Hinsicht 


30 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 27. 
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überwiegend liberal geblieben. So blieben, wie bereits an anderer Stelle erwähnt, die 
Wartesäle der neugebauten Berliner Kopfbahnhöfe auch weiterhin für nicht-reisendes 
Publikum geöffnet. Lediglich der Zugang zu den Bahnsteigen wurde an eine Fahrtbe- 
rechtigung geknüpft, der restliche Bereich des Bahnhofes blieb hingegen ein im Grunde 
öffentlicher Raum. 

Im Zuge des in den 1880er und 1890er Jahren abermals gestiegenen Verkehrs- 
wachstums gerieten jedoch durch die große Zahl von Begleitpersonen die verfügbaren 
Raumangebote in den Wartesälen und Restaurationen an ihre Kapazitätsgrenzen. Die 
überfüllten Räumlichkeiten behinderten dabei aus Sicht der Eisenbahnverwaltungen 
nicht nur die Betriebssicherheit, sie verhinderten zudem auch die Pünktlichkeit des 
Abfertigungsprozesses.”' Auch wenn sich die komplette Bahnsteigsperrung erst lang- 
sam durchzusetzen vermochte und besonders an Sonn- und Festtagen die Bahnsteige 
und Wartesäle nach wie vor von Begleitpersonen bevölkert werden konnten, wurde 
spätestens ab 1893 ein zuvor fahrgastorientiertes Prinzip zugunsten der Sicherheit 
zurückgefahren. Diese Entwicklung konterkarierte damit auch den hohen Attraktivi- 
tätswert, den ein offener Zugang zuvor für Schaulustige ausübte. So sind zahlreiche 
Berichte überliefert, in denen Bewohner kleinerer Ortschaften den Bahnhof zum Ziel 
ihres täglichen Spaziergangs und zu einem Teil ihrer sozialen Routine machten. Auch 
Eduard Schmitt prognostizierte 1873 - und damit in noch zeitlicher Entfernung zur 
Einführung der Bahnsteigsperre -, dass das Publikum kleiner Ortschaften »sehr unzu- 
frieden sein [würde, R.K.], wenn es nicht auf dem Perron auf- und abgehen dürfte, um 
bei dem etwaigen Eintreffen eines Zuges die ankommenden oder durchpassirenden 
Reisen den zu mustern.«”” Um Menschen ohne eigentliche Reiseabsicht dennoch den 
Zugang zum Bahnsteig zu gewähren, wurden spezielle Bahnsteigkarten verkauft, die 
es zum Teil bis heute in Deutschland gibt, so z.B. im Nahverkehrssystem der Münchner 
Verkehrsbetriebe. 

Neben diesen Auswirkungen für die Reisepraxis waren die entscheidenderen Kon- 
sequenzen dieser Abriegelung aber vor allem baulicher Natur. So wurde etwa kritisiert, 


»(..) daß viele der bestehenden Bahnhöfe durch diese Veränderungen an ihrer or- 
ganischen Anordnung nicht unbedeutend verloren haben; denn die Grundrisse der 
betreffenden Empfangsgebäude waren auf diese Art der Fahrkartenprüfung nicht ein- 
gerichtet. Zahlreiche vorhandene Türen mußten beseitigt oder dauernd geschlossen, 
neue Türen angelegt und vor allem Absperrgitter oder Schranken aufgestellt, sog. 
»Pferche« geschaffen werden.«* 


31 Ebd. 

32 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 90. 

33 Trotz dieses aus Sicht der Fahrgäste erlebten Einschnittes in der Bewegungsfreiheit zeugt etwa 
Erich Kästners Bahnhofsvierzeiler aus dem frühen 20. Jahrhundert davon, dass die Bahnsteigsperre 
auch weiterhin Anlaufpunkt für Schaulustige gewesen sein dürfte: »Jeden Abend stand er an der 
Sperre, ein armer, alter, gebeugter Mann, Er hoffte, daß einmal Gott ankäme! Es kamen immer nur 
Menschen ang, zitiert in Mario Leis, Bahnhöfe: Geschichten von Ankunft und Abschied (Frankfurt a.M.: 
Insel, 2003), 148. 

34 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 26. 
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Zudem musste der Entwurf neuer Bahnhofsanlagen das Verfahren der Fahrkartenprü- 
fung berücksichtigen, was dauerhafte Schwierigkeiten in der Frage verursachte, ob 
man dabei die Warte- und Erfrischungsräume in die Bahnsteigsperre einbeziehen wür- 
de oder nicht. Die psychologische Konsequenz der Einführung einer Bahnsteigsperre 
dürfte jedoch darin bestanden haben, dass das Warten im Wartesaal und auf den Bahn- 
steigen weit weniger in Begleitung vertrauter Personen erlebt wurde und dass - vor al- 
lem in den unteren Klassen, in denen sich Begleitpersonen keine Bahnsteigkarte leisten 
konnten - das Warten seit 1893 zunehmend allein bzw. ohne begleitende Angehörige 
praktiziert worden sein dürfte. 


8.1.4 Vereinheitlichung des Zeitbezugssystems: Eisenbahnzeit 


Eine weitere operative Veränderung, die ganz allgemein Auswirkungen auf das 
Verständnis und die Wahrnehmung von Zeit hatte, war die Standardisierung des 
eisenbahnbezogenen Zeitwesens mittels der Einführung einer »Eisenbahnzeit«. Sie 
wurde mit dem Ziel eingeführt, die bis dahin bestehenden unterschiedlichen Zeitre- 
gimes zu vereinheitlichen. Wie bereits in Kapitel 4.1.8 angeführt wurde, existierte bis 
in die 1890er Jahre hinein nicht nur ein Zeitbezugssystem, sondern es standen sich zwei 
Systeme am selben Ort gegenüber. Jede Ortschaft besaß zum einen eine ihr eigene 
»Lokalzeit«, die sich aufgrund ihrer relativen Lage zur Sonne ergab und innerhalb einer 
Region zeitliche Differenzen im Bereich von Stunden verursachen konnte. Weil die 
Eisenbahnen aber wie kein anderes Verkehrssystem zuvor für die Synchronisation 
von Technik in Raum und Zeit auf eine Standardisierung des Zeitwesens angewiesen 
waren, bestand seit Mitte des 19. Jahrhunderts zudem eine nur für das Eisenbahnwesen 
wirksame »Eisenbahnzeit«, die fortan parallel zur »Lokalzeit< bestand. Bahnhöfe muss- 
ten daher über zwei Zeitanzeiger verfügen, was für alle Akteure einen über Jahrzehnte 
wirksamen, sich immer weiter zuspitzenden Zeitkonflikt und eine erschwerte Fahrpla- 
nerstellung verursachte. Nach langen Überlegungen und Debatten innerhalb des VDEV 
und der Reichsregierung wurde 1893 schließlich die flächendeckende Einführung der 
»Zonenzeit< als Hauptreferenzsystem beschlossen. Diese Einführung bedeutete, dass 
das Zeitregime der Eisenbahnen über ihren eigentlichen Bestimmungsrahmen hinaus 
Wirksamkeit erhielt und auch die Zeitpolitik des gesamten gesellschaftlichen Lebens 
transformierte. Die Eingriffstiefe einer solchen Maßnahme für die bürgerliche Welt 
wurde in den 1850er Jahren noch als zu schwerwiegend eingeschätzt.” Erst vier Jahr- 
zehnte später wurden die Auswirkungen einer solchen Zeitumstellung für zumutbar 
gehalten. 

Die wartezeitbezogene Konsequenz der vereinheitlichten Einführung einer Zonen- 
zeit mag für die Reisenden ab 1893 darin bestanden haben, dass sich potentielle War- 
tezeiten reduzierten, die sich vormals aus der Differenz zwischen Eisenbahnzeit und 
Lokalzeit ergaben. Mit Einführung eines übergeordneten Zeitbezugsrahmens konnte 
daher die Planbarkeit der Abreise verbessert werden, was sich auch in einer Reduktion 


35 Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, Festschrift über die Thätigkeit des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 1846-1896, 351. 
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der absoluten Wartedauer am Bahnhof niedergeschlagen haben dürfte. Mit Übernah- 
me des etablierten Zeitregimes der Eisenbahnen in das zivile Leben prägte sie wie kein 
anderes Medium der Industrialisierung die Zeitpolitik der Epoche. Die Einführung des 
neuen Zeitregimes vermochte dabei seitens der Reisenden vor allem einen Effekt be- 
wirkt haben: die Steigerung der Zeiteffizienz. Damit erfolgte an dieser Stelle der struktu- 
relle Abbau potenzieller Inkongruenzen zwischen vorherrschenden Temporalsystemen, 
die weiter oben als eine der zentralen Entstehungsbedingung von Wartezeiten heraus- 
gearbeitet wurden.” 

Im Umkehrschluss dürften aber durch die Vereinheitlichung des Zeitbezugssys- 
tems potentiell auftretende Abweichungen vom Fahrplan, die zuvor möglicherweise 
aufgrund eines Unwissens hinsichtlich der Differenz zwischen Lokal- und Eisenbahn- 
zeit übersehen worden waren, zugleich viel stärker explizit geworden sein. Mit anderen 
Worten: Je mehr sich mit Einführung der Zonenzeit eine exakte temporale Erwartungs- 
haltung formierte, desto stärker traten auch mögliche Abweichungen zu Tage. 


8.2 Soziale Differenzierung der Warteraumstrukturen: 
Von Damenzimmern, Auswanderer- und Saisonarbeitersälen 


Neben den baulichen und betrieblichen Veränderungen, die jeweils positiven (Einfüh- 
rung Eisenbahnzeit) oder negativen Einfluss (Typ Hannover«) auf die Wahrnehmung 
und Verhandlung des systemischen Wartens hatten, war das Innere der Empfangs- 
gebäude von weiteren Veränderungen geprägt, die die Praxis des Wartens im letzten 
Drittel des 19. Jahrhunderts räumlich und sozial mitunter stark differenzierten. Wie 
die Beispiele der Pionierbahnhöfe von Liverpool oder Nürnberg zeigten, fungierte zu 
Beginn des Eisenbahnwesens oftmals nur ein einziger Raum als Hauptwartefläche und 
ähnelte darin den Vorgängerbauten des Postkutschenwesens. Dennoch zeigten sich mit 
Blick auf die Beispiele von Manchester und Berlin zugleich ortsabhängig auch bereits 
in der ersten Planung konzipierte, klassenspezifische Differenzierungen innerhalb der 
Gebäude. So wurden in Manchesters erstem Bahnhof Reisende noch vor Eintritt in das 
Empfangsgebäude nach Wagenklassen separiert. Ähnlich warteten die Passagiere in 
Berlins erstem Bahnhof in getrennten Wartebereichen, die sich zudem auch noch auf 
dem Bahnsteig fortsetzten. Diese bereits seit der Frühphase etablierte Klassentrennung 
wird mit der gesamtgesellschaftlichen Durchdringung des Eisenbahnwesens ab den 
späten 1840er Jahren jedoch zunächst um eine geschlechtsspezifische und zum Ende 
des 19. Jahrhunderts nochmalig eine sozioökonomische Dimension erweitert. Spezielle 
Damenzimmer, Auswanderersäle und Warteräume für Saisonarbeiter bilden darin die 
signifikantesten (sozialen) Differenzierungen des wartebezogenen Raumprogramms, 
auf die hier nun im Folgenden genauer eingegangen werden soll. 


36 Siehe Kap. 2.4.1 (Ursprünge und Entstehungsbedingungen des Wartens). 
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Die geschlechtsspezifische Differenzierung des verkehrsinduzierten Wartens nimmt - 
wie das Eisenbahnwesen selbst - seinen Ursprung im angloamerikanischen Kontext 
der 1830er Jahre. Während die ersten Bahnhofsgebäude von Liverpool und Manchester 
noch keine Geschlechtertrennung aufwiesen, verfügten so gut wie alle späteren Stati- 
onsbauten über »besondere Wartezimmer für Damen«’ bzw. spezielle »ladies rooms«, 
so etwa nachweislich die Bahnhöfe von Birmingham (1838)°® oder der ikonische Londo- 
ner Bahnhof Euston Square (1838)°°. Trotz der bereits beschriebenen »Abfahrtsmentali- 
tät< englischer Reisender, die unter anderem darin bestand, die Wartesäle oftmals gar 
nicht erst aufzusuchen, war in England »Auch auf den kleinsten Bahnhöfen (...) mindes- 
tens je ein Warteraum für Frauen und Männer vorhanden.«*° Aus dem 1862 erschienen 
Reisehandbuch The Railway Traveller’s Handy Book wird die wahrgenommene Notwen- 
digkeit solcher Räumlichkeiten - wohlgemerkt aus dezidiert männlicher Perspektive - 
wie folgt verdeutlicht: 


»Should you be accompanied by ladies, by children, or by both, it is essential that you 
should remove them out of the noise, bustle, and confusion in separably attendant 
on the arrival of a train.«*" 


Angesichts der im Gesamten eher spartanischen und raumsparenden Grundausrich- 
tung englischer Bahnhofsbauten musste interessanterweise dennoch jede Wagenklas- 
se »womöglich nach Damen und Herren getrennt einen besonderen Warte- und Erfri- 
schungsraum haben, wenn er auch nur klein ist.«*” Die daraus entstehende Diskrepanz 
zwischen Ökonomie und Raumprogramm verdeutlicht, wie unumgänglich den Zeitge- 
nossen die Geschlechtertrennung im viktorianischen England erschienen sein muss. 
Zusammenfassend zeigte sich damit ein bedeutendes Charakteristikum des englischen 
Eisenbahnwesens nicht zuletzt darin, dass neben einer auch anderswo etablierten Klas- 
sentrennung eine wesentlich deutlichere Geschlechtertrennung verfolgt wurde. 

Von ähnlich zentraler Bedeutung schienen für Frauen abgesonderte Warteberei- 
che auch in den USA zu sein. Hier stach die Relevanz der Geschlechtertrennung sogar 
noch stärker als im englischen Kontext heraus, denn es gab in der gesamten Früh- 
und Wachstumsphase der US-Eisenbahn im Grunde keinerlei Trennung in Wagenklas- 
sen. Vielmehr warteten (und reisten) die Passagiere im sich über eine ungleich große 
Landfläche verteilenden Bahnnetz der USA im Grunde »klassenlos<*. Umso paradoxer 
erscheint es aus heutiger Sicht, dass trotz dieser bewusst egalitären Auffassung der 


37 Malberg, »Ueber einige Bahnhöfe und Stations-Hallen der englischen Eisenbahnen.«, Zeitschrift 
für Bauwesen IX. (1859): 298. 

38 Üeber Depots und Sammelplätze für Waaren und Reisende (Stazionsplätze) bei Eisenbahnen«, 
176. 

39  Ebd., 164. 

40 Johann Frahm, Das englische Eisenbahnwesen (Berlin: Springer, 1911), 91. 

41 The Railway Traveller’s Handy Book, 128. 

42 Frahm, Das englische Eisenbahnwesen, 94. 

43  Die»Klassenlosigkeit« galt dabei jedoch wohlgemerkt nicht für »Farbige«, die in einigen Regionen 
bereits in der Frühphase des Eisenbahnwesens in abgesonderten Bereichen warten und auch in 
eigenen Wagons reisen mussten (A. Bendel, »Aufsätze, zusammengestellt aus den von dem ver- 
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Abbildung 33: Damensalon im Hauptbahnhof Wiesbaden. 


ili HULL 


Quelle: Schmitt 1911, S. 55. 


Eisenbahnnutzung vielerorts eine strikte Trennung von männlichen und weiblichen 
Fahrgästen vorherrschte, von der Perdonnet zu berichten weiß.** Das im US-Kontext 
gern zur Schau gestellte »Gefühl der Gleichberechtigung Aller« schloss im Angesicht 
der vielen Damenzimmer an US-Bahnhöfen offenbar nicht die geschlechtliche Gleich- 
berechtigung mit ein. Die bereits am Bahnhof etablierte Geschlechtertrennung setzte 
sich zum Teil vielmehr auch in der Bahn selbst fort, wie aus einem Reisebericht des 
Charles Dickens von einer Fahrt zwischen Boston und Lowell in den frühen 1840er Jah- 
ren hervorgeht: 


»Es giebt keine Wagen erster und zweiter Klasse wie bei uns [in England, R.K.], aber 
es sind Wagen für Herren und solche für Damen vorhanden. Der hauptsächlichste 
Unterschied zwischen ihnen ist, dass in dem ersteren Jedermann raucht, während im 
zweiten es Niemand thut.«* 


In der weiteren Schilderung führt Dickens aber relativierend hinzu, dass im Damen- 
abteil recht viele männliche Begleiter angetroffen werden konnten, was dahingehend 


storbenen Geh. Regierungsrath Henz während seiner Reise in Nord-Amerika im Jahre 1859 gesam- 
melten Notizen.«, Zeitschrift für Bauwesen XI. (1861): 461). 

44 Perdonnet, Traité Élémentaire des Chemins de Fer, 98 

45 Bendel, »Aufsätze, zusammengestellt aus den von dem verstorbenen Geh. Regierungsrath Henz 
während seiner Reise in Nord-Amerika im Jahre 1859 gesammelten Notizen.«, 461. 

46 Charles Dickens, »American Notes« (1842), zitiert in Carl Löper, Stammbuch der neueren Verkehrsmit- 
tel, Eisenbahnen, Dampfschiffe, Telegraphen und Luftschiffe (Heidelberg: Decker, 1984), 208. 
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interpretiert werden kann, dass die Geschlechtertrennung nicht allzu streng wie in Eng- 
land ausgelegt wurde. Dickens beschreibt diese lockere Geschlechtertrennung wie folgt: 


»Wenn eine Dame den Sitz eines männlichen Reisenden zu haben wünscht; so giebt 
der Herr, welche die Dame begleitet ihm Kenntnis davon, und dieser räumt den Sitz 
mit grosser Höflichkeit.«*” 


Selbst kleine US-amerikanische Stationen, die »kaum mehr (...), als eine verdeckte Halle 
oder einen Hausflur mit Holzbänken für das Publikum« aufwiesen, besaßen laut Reise- 
berichten das »unvermeidliche Damenzimmer.«*° Dass das verkehrsinduzierte Warten 
auf Abfahrt in den USA mancherorts dabei eine eklatante Ungleichheit offenbarte, soll 
hier nur eine Beschreibung des Bahnhofs in New Haven von 1849/50 verdeutlichen, in 
der es heißt: 


»(..) On either side of the main hall or platform, are extensive Parlors, that on the 
left side being for the accomodation of ladies and is furnished with a profusion of 
rich and costly sofas, divans, chairs, ottomans, mirrors etc., with convenient dressing 
rooms attached. Obliging servants are always in attendance. The Parlor on the right 
is for gentlemen's use, and is to be furbished as a Reading Room (...).«*” 


Während die Funktionsbeschreibung des Warteraums für Herren demnach dezidiert 
auf die Nutzung eines Lesesaals bzw. eines Bildungsortes rekurriert, bleibt die Zu- 
schreibung des entsprechenden Raums für Damen dagegen auf das Ambiente einer 
reichdekorierten Schmuck- und Umkleidekammer beschränkt. Hinsichtlich des ge- 
schlechtsspezifischen Raumangebotes zeigten damit die jungen Vereinigten Staaten 
nicht nur deutliche Absonderungen im eigentlich egalitär angelegten Staatssystem, 
sondern zugleich auch genderspezifische Zuschreibungen bezüglich der gesellschaft- 
lich erwarteten Wartepraxis. Die Wartesäle der Bahnhöfe spiegelten damit nicht nur 
vorherrschende Geschlechterrollen, sie reproduzierten sie nicht zuletzt damit auch. 
Angesichts der Vielzahl solcher geschlechts- und rassenspezifischen Aufladungen des 
Verkehrswesens resümieren auch Richards und MacKenzie schließlich trefflich: 


»American stations in fact illustrated better than anywhere the great dichotomy be- 
tween social theory and practice in the United States.«°° 


Wenngleich nicht zum übereinstimmenden Zeitpunkt, so zeigt sich doch auch weni- 
ge Jahre in Deutschland die Herausbildung distinguierter Warteräume für Damen. 
So verfügte der zweite Neubau des Stuttgarter Bahnhofes in den 1860er Jahren ne- 
ben drei Wartesälen über einen »besonderen Raum für Damen«°', der dem Wartesaal 


47 Ebd., 211. 

48 Blanck, »Ueber den Bau der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika«, Zeit- 
schrift für Bauwesen XXVII. (1877): 552. 

49 _Benham’s City Directory and Annual Advertiser, 1849-50, Nr. 10, New Haven 1849, zitiert in Meeks, 
The Railroad Station: An Architectural History, 53. 

50 Jeffrey Richards und John M. MacKenzie, The Railway Station: a social history (Oxford: University 
Press Oxford, 1986), 146. 

51 »Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 24. October 1868«, Zeit- 
schrift für Bauwesen XIX. (1869): 430. 
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erster Klasse angeschlossen war. Auch der Neubau des Schlesischen Bahnhofs in Ber- 
lin verfügte zusätzlich zu den typischen Wartesälen über ein Damenzimmer, in dem 
die Bedienung durch ein Glockensignal gerufen werden konnte.” Dutzende weitere 
Grundrisse und Berichte schildern im deutschen Kontext das Vorhandensein solcher 
Strukturen ab Mitte der 1850er Jahre, so auch im Bahnhof der Königlichen Ostbahn Ber- 
lins, im ostpreußischen Dirschau genauso wie in Eydtkuhnen an der russisch-preußi- 
schen Grenze, in Halle oder Hildesheim. Solche Räumlichkeiten fanden sich dabei aber 
keinesfalls nur exklusiv im Eisenbahnwesen, sondern waren vielmehr auch in anderen 
öffentlichen Kontexten verbreitet, so lassen sich spezielle Damenzimmer in jener Zeit 
etwa auch in Kaffeehäusern oder Bibliotheken nachweisen. 

Die Ausstattung solcher Damenzimmer in Bahnhöfen war oftmals von der ohne- 
hin reichdekorierten und komfortablen Ausstattung der Wartesäle erster und zweiter 
Klasse nochmals unterschieden. So verfügte etwa das Damenzimmer im Bahnhof der 
Königlichen Ostbahn Berlins um 1870 nicht nur über eine separate (Wasch-)Toilette, 
sondern zudem über die Besonderheit von Spülvorrichtungen.”” Da im (deutschen) 
Bahnhofswesen die Exkremente üblicherweise in Fässern unterhalb der Toiletten ge- 
sammelt wurden und dies eine allmähliche Geruchsentwicklung nach sich zog, blie- 
ben die Damenzimmer durch die nur hier eingebauten Spülvorrichtungen von diesen 
Effekten verschont. Im weiteren Streckenverlauf der Ostbahn war etwa das Damen- 
zimmer im Bahnhof Dirschau mit einer violett-rötlichen Winword Tapete verkleidet, 
vor der ein »Meublement« aus Mahagoniholz Sitzgelegenheiten bot.” In Eydtkuhnen 
an der Grenze zu Russland waren die Zimmer für hohe Personen und das Damenzim- 
mer unter einem Stichkappengesims mit einer silbergrauen, seidenen, mit Goldleisten 
eingefassten Tapete ausgestattet.” 

Die Errichtung solcher Damenzimmer war dabei keineswegs eine freiwillige Bau- 
leistung der Bahnverwaltungen, sondern stellte einen festen Teil der Baudirektiven dar. 
So formulierten Eduard Schmitt als auch Julius Rasch Anfang der 1870er Jahre hinsicht- 
lich der Grunderfordernisse der Errichtung von Bahnhöfen die klare Notwendigkeit zur 
Installation von Damenzimmern.°° Auch zur absoluten Blütezeit des Eisenbahnwesens 
im frühen 20. Jahrhundert wurde für das Bauprogramm »größerer und ganz großer 
Stationen« noch die Errichtung eines »Damensalons mit separatem Waschraum und 
Abort«” verlangt. Dabei sollten interessanterweise die Türen zu den Damenzimmern 
möglichst verglast sein, um »so den Einblick zu gestatten«, denn »Erfahrungsgemäß 
halten sich die Reisenden nicht gern in Räumen auf, die vom übrigen Verkehr zu sehr 
abgeschlossen sind.« Das Manko der mit Einrichtung der separierten Raumstruktur 


52 »Berliner Neubauten. Il. Der neue Bahnhof der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn.«, Deut- 
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55 Cuno, »Das Empfangsgebäude des Bahnhofes Eydtkuhnen.«, Zeitschrift für Bauwesen XV. 
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56 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 587. 
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für Damen einhergehenden Abtrennung sollte demnach zumindest durch bestehen- 
de Sichtverbindungen zum Hauptwartesaal kompensiert werden. Die wechselseitige 
Sichtbarkeit der Geschehnisse sollte aber wohl nicht nur die Gefahr der Entstehung 
von Angsträumen vorbeugen, sondern sie ermöglichte den männlichen Begleitern im 
Hauptwartesaal zugleich gewiss auch eine soziale Kontrolle über die Aktivitäten im Da- 
menzimmer. 

Während solche Damenzimmer unter anderem verstärkt auch in Russland instal- 


5 waren Damenzimmer in Österreich nur äußerst selten vorhanden. 


liert wurden, 
Letzteres erschien aus Sicht des deutschen Eisenbahnwesens besonders bemer- 
kenswert, denn die Abwesenheit von Damenzimmern verwunderte angesichts des 
Umstands, dass »in allen Wartesälen geraucht werden darf.«° In deutlichem Kon- 
trast zum österreichischen System wurden dagegen in Deutschland, England oder 
den USA die Damenzimmer immer als rauchfreie Wartezimmer konzipiert. Dieser 
Umstand eines ausgewiesenen Nichtraucherbereiches bewirkte mancherorts, dass die 
geschlechtsspezifische Trennung nicht vollends durchgeführt wurde. So konnten (bzw. 
mussten) offenbar zum Teil auch männliche Nichtraucher aus Ermangelung eines 
speziellen Nichtraucher-Herrenzimmers die Damensäle benutzen.‘ 

Obwohl die Baudirektiven des späten 19. und frühen 20. Jahrhunderts deutlich die 
Einrichtung geschlechtsspezifischer Warteräume einforderten, geht aus ihnen keinerlei 
Begründung hervor, warum eine solche Separierung überhaupt erforderlich erschien. 
Aus der kurzen Rekonstruktion von Lage und Ausstattung solcher Damenzimmer lässt 
sich aber schlussfolgern, dass die Funktion dieser Räumlichkeiten darin bestand, weib- 
lichen Fahrgästen einen Ort der Ruhe und des (rauchfreien) Rückzugs zu schaffen. Die 
im Vergleich nochmals großzügigere Ausstattung der Damenzimmer lässt dabei ver- 
muten, dass die Wartesituation vor Abfahrt für Frauen anders als für Männer wahrge- 
nommen wurde und daher mit größerem Komfort kompensiert werden sollte. Zudem 
verweist das Vorhandensein jeweils separater Sanitär- und Waschanlagen in den Da- 
menzimmern aufeine vergleichsweise stärkere Zentralität der weiblichen Reisehygiene. 
Es muss an dieser Stelle offenbleiben, ob die Einrichtung solcher speziell eingerichte- 
ten Damenzimmer von den weiblichen Reisenden selbst eingefordert oder aus männli- 
cher, vorauseilender Sicht installiert worden waren. Angesichts eines klar männlich be- 
stimmten Planungs- und Baudiskurses von Empfangsgebäuden kann jedoch vermutet 
werden, dass all jene Funktionsbestimmungen sich nicht zuletzt aus generellen gesell- 
schaftlichen Auffassungen über die Frau und den weiblichen Körper im 19. Jahrhundert 
gespeist haben, die Andersartigkeit der Wartewahrnehmung und die entsprechende 
Komforterweiterung somit Gegenstand sozialer Konstruktionen gewesen sein dürften. 
Dazu zählten etwa auch zeitgenössisch verbreiteten Auffassungen, dass Frauen gegen- 
über Männern eine schnellere Reizbarkeit, einen Hang zur Nervosität sowie den Hang 
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zur Hysterie aufweisen würden.” Entsprechend könnte die eingeschriebene Intenti- 
on der Damenzimmer unter anderem entsprochen haben, weiblichen Reisenden einen 
möglichst reizarmen, von wenig Durchgangsverkehr geprägten Raum bereitzustellen. 

Die verbindliche Installation solcher Warteräume, ihre dezidiert geschlechtsbezo- 
gene Bezeichnung als Damenzimmer sowie ihre fest umgrenzte Einrichtung als eigen- 
ständiger Raum können damit wohl zweifelsohne als Elemente jenes Prozesses aufge- 
fasst werden, die an Michel Foucaults Konzept der »Biopolitik«® anschließen und den 
Judith Butler als »Prozeß der Materialisierung« des biologischen Geschlechts bezeich- 
net. Dieser Prozeß werde zwar vor allem über die wiederholte Sprachnutzung realisiert, 
die im Laufe der Zeit eine stabile Begrenzung, Festigkeit und Oberfläche und damit ei- 
ne »Materie« entwickeln würde. Im Falle der physischen Separierung des Damenzim- 
mers erscheint es jedoch zudem plausibel, dass nicht allein die Sprache, sondern auch 
intentional geschaffene Räume und ihre wiederholte Nutzung eine feste diskursive For- 
mation bzw. biopolitische Konzeption der »Dame« entwickelten. Daher kann vermutet 
werden, dass die Einrichtung und Benennung“ jener Damenzimmer im Laufe des 19. 
Jahrhunderts einen gewichtigen Beitrag dazu leisteten, das biologische Geschlecht mit- 
tels einer sedimentierten, andauernd wiederholenden oder rituellen Praxis überhaupt 
erst zu »naturalisieren.«® 

Neben der konstruktivistischen Wirkung der Einrichtung geschlechtsspezifischer 
Wartezonen zeigt sich in diesem Zusammenhang zudem, wie stark das Phänomen 
des systemischen Wartens offenbar als Irritation sozialer Verhältnisse aufgefasst wur- 
de und entsprechende bauliche Lösungen erforderte. Die gewählte Abtrennung eines 
Damensalons lässt vermuten, dass die Situation des Erwartens eines Zuges in einem 
Raum mit einer Vielzahl von Fremden offenbar keine akzeptable Situation darstellte. 
Relativierend muss hier jedoch bemerkt werden, dass Damenzimmer und -salons im 
deutschsprachigen Raum wohlgemerkt nur innerhalb der Wartesäle erster und zwei- 
ter Klasse vorhanden waren. Die Situation eines geschlechterübergreifenden Wartens 
erschien daher nur für Reisende der bürgerlichen Oberschicht inakzeptabel. Dagegen 
spielte die Geschlechtertrennung für die unteren Wagenklassen offenbar keine über- 
geordnet relevante Rolle. Wie bereits weiter oben angeführt, reiste ungefähr nur jeder 
fünfte Passagier in der ersten oder zweiten Klasse. Das geschlechtsspezifische Raum- 
programm des verkehrlichen Wartens traf daher nur für eine Minderheit der Reisen- 
den zu und muss im deutschensprachigen Raum - anders als in England oder den 
USA - als insgesamt randständige Erfahrung deklariert werden. Die Existenz solcher 
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geschlechtsspezifischen Warteräume ist im deutschen Kontext nach dem Zweiten Welt- 
krieg indes nicht mehr nachweisbar. 


8.2.2 Auswanderersäle 


Die zweite zentrale Differenzierung des wartebezogenen Raumprogramms während 
der Blütephase des Eisenbahnwesens erfolgte durch Einrichtung spezieller Auswande- 
rersäle. In ihnen sollten Passagiere untergebracht werden, die auf dem Weg zu einer 
Hafenstadt waren, von der aus sie per Dampferfahrt Reiseziele in Übersee - insbeson- 
dere Amerika und Lateinamerika - ansteuerten. Solche Auswanderersäle fanden sich 
etwa prominent in Bremen und Hamburg. Wie sich etwa mit Blick auf die klassenspezi- 
fische Innenraumgestaltung des Bremer Hauptbahnhofes zeigt, lagen diese Säle in der 
Hierarchie der Wagenklassen nochmal deutlich unterhalb jener der ohnehin schon ma- 
ger ausgestatteten vierten Wagenklasse. Krings berichtet, dass durch den Einsatz von 
gusseisernen Säulen, die Eisenbalken trugen und von gemauerten Kappen umspannt 
waren, der Auswanderer-Wartesaal von einem »kellerartigen Aussehen«® geprägt war. 
Die Wände waren bis in 2m Höhe mit einfach glasierten Platten verkleidet und darüber 
mit einfacher Ölfarbe bestrichen. Die Wahl solcher glasierten Wände wird durch den 
Architekten des Bremer Bahnhofes und Mitherausgeber der Deutschen Bauzeitung Karl 
Emil Otto Fritsch abfällig damit begründet, dass in Auswanderersaal »zeitweise ein aus 
den sarmatischen Hinterländern stammendes Publikum von zweifelhafter Reinlichkeit 
zusammen strömt.«° 

Weiterhin wurde die klassenspezifische Unterscheidung durch den Einsatz unter- 
schiedlicher Holzarten zum Ausdruck gebracht. Waren die Möbel im Auswanderersaal 
aus Tannenholz, so wurden sie in der III. und IV. Klasse aus Buchenholz und für die 
I. und II. aus Eichenholz gefertigt. Zudem wurden die Wände im Bereich der unteren 
Klassen als einfach gegliederte, in Wachsfarbe gemalte Flächen gestaltet. Die Wände in 
der höheren Klasse waren dagegen »reicher in Form und Farbe ausgebildet und durch 
freistehende, mit rothem Stuckmarmor und bronzirten Zink-Kapitellen und Basen be- 
sonders geschmückt. Von der eleganten Deckenwölbung hingen hier große Kronleuch- 
ter von blankem, wie »Altmessing« gebeiztem Messing.«“® 

Der kellerartige Bremer Auswanderersaal lag in einem Seitenflügel und war eigen- 
ständig mit dem Bahnsteig verbunden, sodass die restlichen Reisenden auf dem Weg 
zum Zug jederzeit von den Emigranten separiert blieben. Mehr noch wurden diese Räu- 
me, so etwa in Hamburg, derartig ausgestattet, um den Auswanderern »bis zur Abreise 
nach Uebersee ein billiges und gutes Unterkommen zu geben, ohne dass die Leute ge- 
nöthigt sind, die Stadt Hamburg selbst zu berühren.«°” 
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Doch nicht nur in Küstennähe wurden solche Säle errichtet, auch tiefim Hinterland 
wurden Bahnhöfe um solche Migrationszonen ergänzt. So verfügte der Hannoveraner 
Hauptbahnhof nach dem 1909-1910 vollzogenen Umbau über einen gemeinsamen War- 
tesaal für die IV. Klasse und für Auswanderer.” Im Rahmen des Neubaus des Leipzi- 
ger Hauptbahnhofes bildete die Errichtung einer »Auswanderer-Registratur< gar einen 
Teil der Wettbewerbsbedingungen.”' Weitere solche speziellen Hallen und Säle bestan- 
den etwa noch in Kassel oder Basel, in denen neben eigenen Wasch- und Toiletten- 
anlagen auch oftmals ärztliche Untersuchungszimmer und Isolierzimmer eingerichtet 
wurden.” Zudem wurde durch Einrichtung von Einwanderungszentren und speziel- 
len Einwandererzügen die Trennung von Migranten und anderen Reisenden auch bei 
Ankunft in der »Neuen Welt: weitergeführt, so etwa in den USA.” 


8.2.3 Saisonarbeitersäle 


Eine dritte Ebene der wartebezogenen Nutzerdifferenzierung erfolgte seit dem späten 
19. Jahrhundert in der Einrichtung von speziellen Warteräumen für Saisonarbeiter, so 
etwa am prominentesten im Hauptbahnhof von Halle (Saale). Hier verfügte der Warte- 
saal IV. Klasse über einen nochmals abgetrennten Saal für die sogenannten »Sachsen- 
gänger«.’”* Mit ihnen wurden im Volksmund Saison- und Landarbeiter aus Schlesien 
und Posen bezeichnet, die alljährlich im Frühjahr aus den ostelbischen Regionen nach 
Sachsen strömten, um - insbesondere als Erntehelfer in der sächsischen Zuckerindus- 
trie — besser bezahlte Arbeit als in ihren Heimatregionen zu finden. Auch im Rahmen 
des Umbaus des Kasseler Hauptbahnhofs um 1910 wird ein zusätzlicher Wartesaal für 
die »Sachsengänger« errichtet.” Auch hier besteht das Prinzip darin, eine Personen- 
gruppe durch Einrichtung autarker Serviceinfrastrukturen von den restlichen Reisen- 
den zu separieren. 


Zusammenfassend zeigt sich mit Blick auf die seit dem späten 19. Jahrhundert ein- 
setzende Differenzierung des wartebezogenen Raumprogramms, wie stark sich die 
Klassenstruktur des Kaiserreiches und die gewachsenen Migrationsströme im Spek- 
trum vom Fürstenzimmer bis zum Auswanderersaal im Inneren der Gebäude spiegelten 
und jeweils baulich und bezüglich der Ausstattungen und relativen Größen unterschie- 
den werden musste.”® Je stärker sich die Gesellschaftsstruktur des Kaiserreichs in der 
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Hochindustrialisierung diversifizierte, desto mehr musste auch der Bahnhof die gesell- 
schaftliche Stratifikation abbilden und »beherbergen<, um die bürgerliche Ordnung zu 
wahren. Als symptomatischer Ausdruck dieses Anpassungsdrucks wurden dazu bereits 
bestehende Bahnhofsbauten ständig an ihren Flügeln erweitert, um einerseits wach- 
sende Ströme von Saisonarbeitern oder Auswanderern (aber auch Touristenströme) 
möglichst separiert unterzubringen. Im späten 19. Jahrhundert wird der Bahnhof da- 
mit zu einem gesamtgesellschaftlichen und internationalen Sozialraum in dessen War- 
tesälen sich die sozioökonomischen Verhältnisse der Hochindustrialisierung im Spek- 
trum von opulenter Pracht bis hin zur erzwungenen Migration großer Bevölkerungs- 
teile widerspiegelten. Die konzeptionelle Antwort auf die gewachsene gesellschaftliche 
Komplexität lag demnach dezidiert in der Trennung von Strömen, Räumen und Men- 
schen.” Während es diese Trennungen aus rein technisch-bahnbetrieblicher Perspek- 
tive im Grunde zu verhindern galt, weil sie die Abfahrtsorganisation erschwerten, die 
Kontrollintensität und den Raumbedarf erhöhten, wurden sie zugleich aus gesellschaft- 
licher Perspektive für unumgänglich gehalten. 


8.3 Bahnhofsarchitektur: Die Beruhigung der Massen 


Der Bau von Bahnhöfen zählte wie bereits an anderer Stelle erwähnt zu den wichtigsten 
neuen Bauaufgaben des 19. Jahrhunderts. Neben Fragen der funktionalen Anforderun- 
gen (Einrichtungen, Raumordnungen, Dimensionen etc.) war der Bahnhofsbau nicht 
zuletzt von Fragen der künstlerischen Gestaltung des Baukörpers begleitet. Nicht nur 
Architekten und Ingenieure trieben diese Suche nach der adäquaten künstlerischen 
Form voran, insbesondere die Eisenbahngesellschaften selbst maßen der Bahnhofsar- 
chitektur über das gesamte 19. Jahrhundert hinweg große Bedeutung bei, weil die Emp- 
fangsgebäude neben den Lokomotiven die mit Abstand stärkste Repräsentationsebene 
boten.” 

Wie auch hinsichtlich der funktionalen Anforderungen entwickelte sich das Wissen 
für die architektonischen und baukünstlerischen Kriterien jedoch nur äußerst lang- 
sam. Im Resultat war die Frühphase der Bahnhofsarchitektur auch in baukünstlerischer 
Form von der Exploration und dem Experimentieren gekennzeichnet. Für den Bau der 
vielen neuen Stationen seit 1830 bestand dabei für Architekten und Ingenieure meist 
noch keine feste Maßgabe zum absoluten Rationalismus, sodass oftmals freie Hand für 
die künstlerische Gestaltung blieb. In der Folge zeigten sich in gestalterischer Hinsicht 
bereits sehr früh unterschiedliche Auffassungen zum architektonischen Konzept des 
Bahnhofsbaus. Vor allem englische Architekten verfolgten für die Lösung der baukünst- 
lerischen Aufgabe die Adaption traditioneller und pittoresker Motive, die einen »English 
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Railroad Style: begründeten, der angesichts seiner Adaptionen in den USA (New Haven 
1849) oder in Deutschland (Leipzig 1844) durchaus als »International Railroad Style be- 
zeichnet werden durfte.” Die dominierende Formensprache bildeten hierin gotische, 
romanische Stile und vor allem ein an die italienische Renaissance angelehnter Villenstil 
mit Uhrentürmen und Arkadengängen, die es ermöglichten, einerseits eindrucksvoll, 
aber auch schnell und kostengünstig zu bauen. Dieser in England praktizierte Baustil, 
den Meeks treffend als »picturesque eclectiscism«®° bezeichnet, wurde zudem man- 
cherorts mit dem populären Symbolismus eines monumentalen Stadttors gekoppelt, 
so bspw. unübertroffen in der von Philip Hardwick gebauten Anlage eines riesigen do- 
rischen Triumphbogens vor dem 1837 eröffneten Bahnhof London Euston Square Sta- 
tion, der eine doppelte Symbolik als »Tor zu Welt: und als Triumph des Menschen über 
die Naturgewalten erhielt. Ob als Stadttor, Villa oder burgartig ausgeführt, die bausti- 
listischen Bezüge der ersten 25 Jahre des Bahnhofsbaus waren derart vielfältig, dass 
sie nach Ansicht Christian Barmans in der Architekturgeschichte nie wieder in einer 
solchen kurzen Zeitspanne erreicht werden sollten.” 

Bereits in dieser eklektizistischen Anfangsphase formierte sich jedoch zugleich 
auch eine starke Gegenposition mit dem Plädoyer eines funktionalistischeren An- 
satzes. Vertreten durch die französischen Eisenbahningenieure Auguste Perdonnet 
und Cesar Daly sowie einigen englischen Eisenbahn- und Architekturkritikern wurde 
darin gefordert, dass die Bahnhofsarchitektur nicht lediglich im Zeichen der Adaption 
etablierter Formensprachen auf eine neue Bauaufgabe stehen, sondern vielmehr eine 
eigenständige Architektur erhalten sollte, die sich insbesondere an den betrieblichen 
Gegebenheiten des Eisenbahnverkehrs orientieren sollte, ohne dabei auf Monumenta- 
lität zu verzichten.®* Als stellvertretend für diese Gegenposition zum eklektizistischen 
»Railroad Style: kann der Pariser Bahnhof Gare de l’Est genannt werden. 

Neben dem Oppositionspaar der eklektizistischen und einer eher funktionalisti- 
schen Auffassung der Bahnhofsarchitektur erwuchs im Rahmen der vielfältigen Bau- 
aufgaben mit der zunehmenden Trennung von Architekt und Ingenieur ein zweites 
Gegensatzpaar. Während der Architekt für die Proportionen und die Dekoration des 
Empfangsgebäudes zuständig war (bzw. sich zuständig fühlte), kam den Ingenieuren 
zunehmend die Rolle der Gestaltung der überdachten Wagenhalle und der Funktiona- 
lität des Baus zu. Dieses nicht selten konfliktreiche Zusammenwirken sollte sich Laufe 
des 19. Jahrhunderts zu einem regelechten Kampf aufschwingen.°? Dieser entwickelte 
sich deshalb, weil die ursprünglich als Einheit verstandene Aufgabe Bahnhofsbaus auf- 
grund des Flächenwachstums und der stärkeren Differenzierung der einzelnen Bauele- 
mente und Gebäudeteile nur noch schwerlich aufrechterhalten werden konnte. 
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Meeks fasst die Frühphase der gestalterischen Lösungen der neuen Bauaufgabe zu- 
sammenfassend als eine Art darwinistischen Ausleseprozess zusammen: »During two 
decades of rocket-like development, the new architectural problem had evoked scores 
of experimental solutions. Like those of nature, many were not destined for survival. 
Others were to prove fruitful by establishing patterns which endure for the rest of the 
century.«°* Die Suchbewegung nach der perfekten Balance aus innerer Funktionalität 
und ekletischen Stilelementen uferte aber auch in der Folgezeit in einer Phalanx von 
vorgeschlagenen Gestaltungsidealen des Bahnhofsbaus, von denen exemplarisch jenes 
von Karl Emil Otto Fritsch auf dem Schinkelfest 1869 vorgetragene aufgeführt werden 
kann: 


»(..) möglichste Klarheit und Grossartigkeit der Disposition, möglichste Grösse, wirk- 
same Raumverhältnisse und monumentale Konstruktion, daneben schliesslich spar- 
same Kunstformen.«® 


Die Interpretation der hier geforderten sparsamen Kunstformen fiel dabei im Gegen- 
satz zur propagierten Klarheit im deutschen Kontext nur allzu oft in Form des Rück- 
griffs auf mittelalterliche Bautraditionen aus, die den Bahnhofsbau zu einem wichtigen 
Element des Historismus werden ließen.® Julius Rasch unternimmt für diesen stilisti- 
schen Rückgriff Anfang der 1870er Jahre einen äußerst interessanten Legitimationsver- 
such: 


»Das Auftreten mittelalterlicher Stylformen, insbesondere des romanischen Styles, 
wie wir ihn bei den Bayrischen, Badischen, Hannoverschen und Braunschweigischen 
Eisenbahnbauten in ausgedehntem Maasse angewandt finden, erklärt sich damit als 
gesundes Bestreben nach Solidität und wahrer rationeller Construction.«®” 


Der schwere romanische Stil sollte demnach offenbar Stabilität und Festigkeit der Kon- 
struktion symbolisieren, vielleicht aber auch als eine gewisse Erdung und Wertestabili- 
tät in Zeiten des rapiden technischen und gesellschaftlichen Wandels herhalten.?® Die 
Lösung des Gegenwartsproblems der Errichtung von Bahnhofsgebäuden wurde daher 
nur allzu oft in Rückgriffen auf vergangene Bauepochen gesucht, was angesichts der 
hinter den Fassenden liegenden technischen Moderne in Form der Eisenbahn aus heu- 
tiger Sicht nur allzu paradox anmuten mag. Auf der Suche nach einem möglichen Er- 
klärungsversuch für die Vermeidung der Ausarbeitung eines gänzlich neuartigen Ar- 
chitekturstils und dem resultierenden architektonischen »Rückschritt< der pittoresken 


84 Ebd., 48. 
85  »ZurSchinkelfest-Konkurrenz des Architekten-Vereins zu Berlin.«, Deutsche Bauzeitung Ill. (1869): 
39. 


86 Krings definiert diese bis heute noch weithin sichtbare Bauepoche des Historismus allgemein als 
»eine Bezugnahme des zeitgenössischen Denkens und Handelns auf Werte, Motive u.ä. aus der zu- 
nehmend»wissenschaftlich«aufgearbeiteten europäischen Vergangenheit.«Krings, »Bahnhofsar- 
chitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismusg, Il. 

87 Rasch, »Die Eisenbahn-Hochbauten auf den Bahnhöfen und ausserhalb derselben.«, 561. 

88 Vgl. Thomsen, »Kathedralen der Moderne? Bahnhofsarchitektur- gestern, heute und morgeng, 17. 
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Verkleidung einer disruptiven Verkehrstechnologie vermutet Meeks, dass die Architek- 
ten des 19. Jahrhunderts allein mit den praktischen Anforderungen alle Hände voll zu 
tun hatten und deshalb zunächst keinen eigenen Stil entwickeln konnten.°? 

Der Befund dieses allerorten praktizierten eklektischen Historismus lässt sich je- 
doch vielleicht auch aus der Frage heraus erklären, welche psychologische Funktion der 
Bau neuer Bahnhofsgebäude beinhaltete. So vermutet Schivelbusch im Zusammenhang 
mit der historistischen Gestaltung, dass diese nur »mit dem für das 19. Jahrhundert so 
charakteristischen Bestreben, das industrielle Gesicht der Dinge durch Ornamentie- 
rung zu verdecken«” heraus zu verstehen ist. Dieses »Verdecken« verfolgte dabei aus 
seiner Sicht nicht nur den Zweck der Repräsentation, sondern verfolgte nicht zuletzt 
auch eine »Reizschutz-Funktion, [um] die so grundverschiedenen Bereiche von Stadt- 
Raum und Eisenbahn-Raum miteinander zu vermitteln.«”' Die steinernen Fronten soll- 
ten damit also nicht nur einen Schleusenraum, einen transitorischen Übergang vom be- 
lebten System der Stadt auf die technische Sphäre der Eisenbahn schaffen, sondern 
die steinernen Fronten sollten zudem womöglich als »Wahrnehmungsschutz«°” der da- 
hinter befindlichen, als bedrohlich oder zumindest irritierend wahrgenommenen, be- 
schleunigten Welt fungieren. Die großstädtischen Bahnhofsgebäude des mittleren und 
späten 19. Jahrhunderts, die verglichen zu ihrer bescheidenen Anfangszeit zu Prunk- 
bauten wurden, sollten damit eine Doppelfunktion aus baukünstlerischer Würdigung 
des Eisenbahnwesens auf der einen und einer Beruhigung der Massen auf der anderen 
Seite erreichen. Auch Richards und MacKenzie vermuten in der historisierenden Ge- 
staltung eine Beruhigungsfunktion der Reisenden mit dem Ziel »to comfort and reassure 
those concerned about the newness of it all.«” 

Folgt man dieser These musste die Beruhigungsfunktion nicht nur in der äußeren 
Gestaltung (im Anblick des Bahnhofes aus der Ferne) zu Tage treten, sondern sie musste 
sich auch im Inneren der Empfangsgebäude fortsetzen, da der Bahnhof als »unmittel- 
bar industrieller Bau«°* erlebt wurde, in dem die Transportindustrie der Eisenbahnen 
in mitunter irritierender Weise sichtbar, hörbar und fühlbar wurde. Die Beruhigungs- 
funktion wurde für die Reisenden dabei wohl nirgends deutlicher benötigt als in den 
Wartesälen, in denen die Reisenden kurz vor Abfahrt von Nervosität und angespannter 
Unsicherheit erfüllt sein konnten. Entsprechend wurden auch die Wartesäle aufwendig 
gestaltet, um Stabilität und Würde zu vermitteln und nicht zuletzt auch eine beruhi- 
gende Wirkung durch Elemente des Vertrauten zu erzielen. 

Die These der architektonischen Beruhigungsfunktion und des Wahrnehmungs- 
schutzes durch den Rückgriff auf historisierende Gestaltungselemente findet jedoch 
zugleich nicht einhellige Unterstützung. So argumentiert etwa Steven Parissien, daß 
der Historismus der Bahnbauten keineswegs altmodisch gewesen sei oder das moderne 
Design behindert hätte, sondern, dass der Historismus das moderne Design erst befreit 
hätte. Das Hauptziel der Bahnhofsarchitekten des 19. Jahrhunderts lag nach Parissien 


89 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 44. 

90 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 155. 

91 Ebd. 

92 Claudia Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel, 98f. 
93 Richards und MacKenzie, The Railway Station: a social history, 3. 
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somit nicht exklusiv darin, die Passagiere zu beruhigen, sondern die Wiederbelebung 
alter Stilformen »erwies sich vielmehr als hilfreich, wenn Kunden und Fahrgäste etwas 
zu sehen bekamen, mit dem sie sich identifizieren konnten.«” 

Übergreifend erscheint hier jedoch durchaus plausibel, dass die Aufgabe der bau- 
künstlerischen Gestaltung der Bahnhofsbauten des 19. Jahrhunderts dezidiert auch in 
der Funktion eines Wahrnehmungsschutzes gelegen haben dürfte. Seit ihrer Entste- 
hung sah sich die Eisenbahn einer großen Gegnerschaft gegenüber, die im beschleu- 
nigten Eisenbahntransport nicht zuletzt körperliche und psychische Gefahren sah. Die 
Architekten und Ingenieure jener Zeit waren sich dieser Problematik bewusst und dürf- 
ten die historisierenden Stilformen auch nicht zuletzt mit dem Ziel eingesetzt haben, 
um mit der Anmutung des Schönen, Zierlichen und Filigranen eine Vertrautheit in der 
Neuheit und damit schließlich eine höhere Nutzerakzeptanz zu schaffen. 


Abbildung 34: Hamburger Bahnhof in Berlin (um 1850). Die beruhigende Funktion der Archi- 
tektur wird hier zum einen über die stadttorartigen Öffnungen als auch über die italianisierte 
Formensprache eines Palazzos zum Ausdruck gebracht, welche die Neuheit der Eisenbahn zu 
betonen und zugleich zu »erden« versuchen. 


Quelle: Berlin und seine Kunstschätze. Payne, Leipzig, o.]., um 1850. 


95  Parissien, Bahnhöfe der Welt, 25. 


8. Blütephase des Eisenbahnwesens (1870-1900) 
8.4 Exemplarische Bahnhofsbauten der Blütephase 


Einige der zu Beginn dieses Kapitels als für die Erfahrung und Verhandlung von ver- 
kehrlichen Wartezeiten herausgearbeiteten Hauptentwicklungslinien des Eisenbahn- 
wesens im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts - neue Zirkulationsflächen, Verlage- 
rung und Aufweichung des stationären Warteimperativs, soziale Differenzierung des 
wartebezogenen Raumprogramms - sollen nun anhand zweier exemplarischer Bahn- 
hofsbeispiele nochmals näher aufgezeigt und hinsichtlich ihrer Implikationen für die 
Wartepraxis diskutiert werden. 


Dazu fällt die Wahl der Beispiele zum einen auf den Neubau des Potsdamer Bahnhofs 
in Berlin (eröffnet 1872), der als Beispiel des Übergangs von der zweiten zur dritten 
Bahnhofsgeneration verstanden werden kann und in dem Elemente des stationären 
Wartens bereits punktuell durch das später Verbreitung findende Zirkulationsprinzip 
(Querbahnsteig) abgelöst werden. Zum anderen fällt die Wahl auf den 1888 eröffneten 
Neubau des Frankfurter Hauptbahnhofes, in dem die herausgearbeiteten Tendenzen 
in Richtung eines Zirkulationsprinzips und der partiellen Verlagerung des Wartens in 
die Fläche die volle Wirkung entfalten und der nicht zuletzt deshalb als »klassischer« 
Großstadtbahnhof schlechthin gilt. 


8.4.1 Berlin - Potsdamer Bahnhof (1872) 


Wie im Zuge der Schilderungen der ersten Bahnhofsgeneration aufgezeigt wurde, ge- 
langte bereits der erste Potsdamer Bahnhof von 1838 nach nur wenigen Jahren an seine 
Kapazitätsgrenze, was insbesondere den zahlreichen Tagestouristen nach Potsdam ge- 
schuldet war. Als in den Folgejahren mit Verlängerung der Strecke von Potsdam nach 
Magdeburg (1846) auch die bereits bestehenden Verbindungen in Richtung Hannover 
angeschlossen wurden, stieg der Kapazitätsbedarf nochmal um ein Vielfaches. Dar- 
aufhin erfolgte 1846-48 eine erste große Umbauphase des zu diesem Zeitpunkt »völlig 
unzureichenden Empfangsgebäudes«” bei der unter anderem die Bahnsteige und Ar- 
kaden in ihrer Länge verdreifacht wurden, um Raum für die Passagieraufnahme zu 
schaffen und bei der nördlich ein Anschluss an die Berliner Verbindungsbahn gelegt 
wurde. Nachdem 1862 nochmals ein neues Empfangsgebäude errichtet wurde, erfolgte 
1863 der Beschluss zum Bau eines umfassenden Neubaukomplexes an einem gänzlich 
anderen Standort, um zukünftig »mit Sicherheit und Präcision arbeiten und den Wün- 
schen des Publicums genügen zu können.«?” Allein zwischen 1843 und bis zur Halbzeit 
der Baufertigstellung 1870 erreichte das Personenverkehrsvolumen an der Berliner Sta- 
tion fast zwei Millionen Fahrgäste. Der Bauherr, die »Berlin-Potsdamer-Magdeburger 
Eisenbahngesellschaft«, beauftragte daher unter Leitung des damaligen Bauraths und 


96 Königlich Preussisches Ministerium für Öffentliche Arbeiten, Berlin und seine Eisenbahnen 1846- 
1896, 146. 

97 Julius Ludwig Quassowski, »Die Um- und Neubauten der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen- 
bahn.«, Zeitschrift für Bauwesen XXI., Nr. 4-7 (1871): 165. 
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späteren Präsidenten der Eisenbahn-Direktion Ludwig von Quassowski die Baumeis- 
ter Weise, Sillich und Doebner mit der Erstellung einer Planung für einen geräumigen 
Neubau in der Nähe des Landwehrkanals.”® Nach vierjähriger Bauzeit wurde der Bahn- 
hof 1872 eröffnet und wurde zum wichtigsten Ausfalltor der deutschen Hauptstadt in 
Richtung Westeuropa.” 


Abbildung 35: Empfangsgebäude des Potsdamer Bahnhofs in Berlin (1872). 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1877, Atlas Blatt 9. 


Ähnlich wie der kurz zuvor fertiggestellte Görlitzer Bahnhof wurde die überdachte 
Gleishalle von einem L-förmigen Gebäude umgeben, das auf seiner Nordseite ein drei- 
stöckiges Kopfgebäude aufwies. Dieses Kopfgebäude fungierte jedoch nicht als zen- 
traler Aus- und Eingangsbereich, sondern die Hauptzirkulation der Reisenden - und 
damit der geschilderten Normalform der späten 1860er Jahre entsprechend - erfolgte 
über parallel zu den Gleisen errichtete Seitenflügel. Entsprechend wurde der Neubau 
des Potsdamer Bahnhofes auf seiner westlichen Abfahrtsseite von einem dreistöckigen 
Empfangsgebäude flankiert, das angesichts der Größe der sich darin befindlichen War- 
tesäle von Krings treffend als »Wartesaaltrakt«'°° bezeichnet wurde. Der im Stadtraum 
weithin sichtbare Kopfbau im Stile der Neo-Renaissance beherbergte dagegen bis auf 
punktuelle Sonderzugfahrten keine für den Normalbetrieb genutzten Passagierfunk- 
tionen, sondern repräsentierte vielmehr die selbstbewusste Bahnverwaltung, die sich - 
wie schon beim Bau des ersten Bahnhofes 1838 - überaus privilegiert fühlte, als verkehr- 
liches Bindeglied zwischen der politischen Hauptstadt Berlin und dem Residenzsitz der 
Hohenzollern in Potsdam zu fungieren.’ 


98 Königlich Preussisches Ministerium für Öffentliche Arbeiten, Berlin und seine Eisenbahnen 1846- 
1896, 157. 

99 Bereits seit 1848 war Berlin über Köln direkt mit Paris verbunden. Seiner wichtigen Verkehrsfunk- 
tion entsprechend fuhren hier im Verkehrsjahr 1886 täglich 176 fahrplanmäßige Züge. 

100 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 67. 

101 Vgl. Berger, Historische Bahnhofsbauten, 1: Sachsen, Preussen, Mecklenburg und Thüringen:142. 


8. Blütephase des Eisenbahnwesens (1870-1900) 


357 


Abbildung 36: Verkehrsentwicklung Potsdamer Bahn 1843-79 basierend auf Geschäftsberichten 
des Direktoriums der ehemaligen Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft und den 
seit Verstaatlichung geführten Verkehrs-Übersichten. 
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1) Am 7. August 1846 wurde die Fortsetzung der Potsdamer 
Bahn bis Magdeburg eröffnet. 
2) Im Laufe des Jahres 1871 wurden die einzelnen Strecken 


der in Mitbewerb tretenden Linien Berlin-Lehrte eröffnet, 
3) Am 1. Januar 1880 fand die Verstaatlichung statt. 


Dividende für das Jahr 1879 wurde nicht mehr gezahlt. 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1893, S. 425. 


Eine 


Im Empfangsgebäude der Abfahrtsseite waren Flure, Fahrkarten- und Gepäckabfer- 
tigung auf Niveau der Zufahrtsstraße untergebracht. Bahnsteige und Wartesäle lagen 
jedoch 3,6m oberhalb des Eingangsniveaus, weil der Gleiskörper soweit erhöht wer- 
den musste, dass der angrenzende Landwehrkanal und dessen Uferstraßen ausreichend 
überquert werden konnten. Vom Eingangsvestibül aus waren Wartesäle und Gleishalle 
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daher nur über eine große Freitreppe erreichbar, die zum Hauptgeschoss führte. Be- 
züglich seiner Grundrissdisposition zeigt der Potsdamer Bahnhof, dass wie bereits zwei 
Jahrzehnte zuvor im Bahnhof Elberfeld (1850) illustriert, die Symmetrie nach wie vor 
als zentrales Gestaltungselement innerhalb einer zeitgenössisch neo-klassizistischen 
Stilauffassung diente. In der Folge teilte das Eingangsvestibül mit seiner großen Frei- 
treppe das passagierbezogene Raumprogramm in zwei Hälften. Das Symmetriestre- 
ben fungierte hierbei wie bereits in Elberfeld als willkommenes Mittel, um eine starke 
räumliche Trennung der Wagenklassen zu erreichen, denn wie in Elberfeld wurden die 
Reisenden 3. und 4. Klasse nach Fahrkartenerwerb und Gepäckaufgabe unmittelbar von 
jenen der 1. und 2. Klasse geschieden. In der Zeitschrift für Bauwesen bemerkt der Bau- 
direktor des Bahnhofes, Julius Ludwig Quassowski, im Jahr 1877 rückblickend bezüglich 
dieser gewählten Form: 


»Die Trennung des Publikums Ill. und IV. Klasse von demjenigen I. und Il. Klasse, schon 
auf halber Treppenhöhe, erscheint vortheilhaft, da ein Begegnen in den engeren Cor- 
ridoren dadurch vermieden wird. «'”? 

Diese frühzeitige Trennung der Reisenden, die analog etwa auch im Lehrter Bahnhof 
von Berlin oder dem Wiener Franz-Josephs-Bahnhof Anwendung fand, wurde hier also 
offenbar durch die Enge der Korridore legitimiert. Es steht zu vermuten, dass diese 
Erfahrung der beengten klassenübergreifenden Begegnung nur wenige Kilometer ent- 
fernt am zwei Jahre zuvor eröffneten Görlitzer Bahnhof nur allzu oft genug gemacht 
worden war, denn dort fungierte - wie in Kapitel 7.3.2 geschildert - nur ein einziger, für 
alle Reisenden gemeinsam zu nutzender Korridor als Zubringer zu den Wartesälen. Zu- 
dem wurde die Form der frühzeitigen Trennung der Reisenden immer wieder damit le- 
gitimiert, dass der Weg zu den jeweiligen Wartesälen durch eine getrennte Anordnung 
links und rechts der Eingangshalle deutlich kürzer ausfallen würde als bei hintereinan- 
der aufgereihten Wartesälen. Es steht jedoch zu vermuten, dass die soziale Implikation 
der symmetrischen Grundrissausrichtung in Form der Vermeidung von Begegnungen 
sehr unterschiedlicher sozialer Schichten ohnehin durchaus willkommen war, um die 
vorherrschenden gesellschaftlichen Verhältnisse adäquat im Bahnhof widerzuspiegeln. 
Nicht zufällig fiel die weiterführende räumliche Differenzierung in Berlin und vielen 
anderen Städten derart aus, dass die Wartesäle der gehobeneren Wagenklassen dem 
Wartesaal des Königlichen Hofes (in der Grundrissdarstellung des Potsdamer Bahnho- 
fes unten rechts dargestellt) jeweils am nächsten lagen bzw. der Wartesäle 3. und 4. 
Klasse entsprechend am weitesten vom königlichen Wartesaal entfernt lagen.'” Die- 
se Disposition mag kaum überraschen, repräsentiert sie doch somit die hierarchische 
Gesellschaftsorganisation des Kaiserreichs, in der das aufstrebende Bürgertum dem 


102 Julius Ludwig Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn- 
Gesellschaft zu Berlin«, Zeitschrift für Bauwesen XXVII., Nr. 1-3 (1877): 25. 
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ziert werden konnte, um somit einen direkten Zugang »ohne irgendeine Längsbewegung auf dem 
Perron« zu ermöglichen (Ebd., 26.). 
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Hochadel in allen Belangen nachzueifern versuchte. Nicht zuletzt in der Wartesituati- 
on am Bahnhof oder vielleicht gar ganz besonders hier konnte sich das aufstrebende 
Bürgertum der wachsenden Nähe zum Hochadel in puncto Komfort, Reiseprivilegien 
und dem dafür notwendigen Kapital »nahe« fühlen und sich in Anbetracht dieser Nähe 
seiner Selbst vergewissern.'”* Ästhetischer Gestaltungsanspruch (Symmetrie) und so- 
ziale Vorstellungen (Klassengesellschaft) griffen hierbei also durchaus ineinander und 
trugen zu einer gegenüber der Frühphase insgesamt stärkeren sozialen Differenzie- 
rung des wartebezogenen Raumprogramms bei, die eines der zentralen Charakteris- 
tika des letzten Drittels des 19. Jahrhunderts bildete. Dieser sozialen Differenzierung 
des Wartens noch weiter entsprechend verfügte der Neubau des Potsdamer Bahnhofs 
über ein 26m” großes Damenzimmer, das zwischen dem Wartesaal erster und zwei- 
ter Klasse eingerichtet wurde (Abbildung 37, Nr. 24) und eigens »mit einem Closet und 


einer Waschtoilette versehen«!”° 


war. Zumindest die höheren Wagenklassen erfuhren 
hierdurch erstmals eine deutlich geschlechtsspezifische Aufladung des systemischen 
Wartens. 

Jenseits des Befunds einer Instrumentalisierung sozialer Unterschiede in der das 
Warten offensichtlich deutlich stärker in den Stand einer sozialen Dimension gerückt 
wurde, zeigte der Neubau des Potsdamer Bahnhofs übergeordnet die ungebrochene 
Zentralität des situativen Aufenthalts innerhalb der Betriebs- und Wegeführung, die 
bereits als Kultivierung des stationären Warteimperativs zu charakterisieren versucht 
wurde. Das wartebezogene Raumprogramm in Bahnhofsbauten der dritten Generation 
ist demnach abermals nicht von der Verkleinerung oder gar der Abschaffung von War- 
tesälen geprägt, sondern vielmehr von deren Verstetigung und Ausbau. Hiermit steht 
zu vermuten, dass der stationär-raumgebundene Warteimperativ, der organisatorische 
Zwang zum Kurzaufenthalt in den Wartesälen vor Abfahrt, weiterhin praktiziert und 
damit innerhalb der Reiseerfahrung nochmals spürbarer geworden sein musste. So wa- 
ren die Wartesäle und angegliederten Infrastrukturen der Toiletten- und Restaurations- 
räume des Potsdamer Bahnhofs gegenüber dem Ursprungsbau von ca. 180m” auf mehr 
als 600m? angewachsen.'” 

Entgegen der operativen Persistenz des zwischenzeitlichen Sammelns der Reisen- 
den in den Wartesälen zeigten sich mit dem Neubau des Potsdamer Bahnhofes jedoch 
zugleich zwei baulich-betriebliche Aspekte, die allesamt auf eine größere Rationali- 
tät und beschleunigte Zirkulation abzielten. Hierzu zählen die Funktionen der Korri- 
dore auf Höhe des oberen Hauptgeschosses sowie die Einrichtung eines Mittel- und 
Kopfbahnsteiges im Zusammenspiel mit einer temporären Nutzung des Kopfgebäudes 
für den Lokal- und Ausflugsverkehr. Diese baulichen Einrichtungen, die im Folgenden 
kurz beleuchtet werden, hatten direkte Auswirkungen auf den stationären Warteimpe- 
rativ, der sich hier erstmals zu modifizieren schien. Sie ließen den Bahnhof der Berlin- 


104 Otto Brunner, »Stadt und Bürgertum in der europäischen Geschichte«, in Neue Wege der Verfassungs- 
und Sozialgeschichte, hg. von Otto Brunner (Göttingen: Vandenhoeck und Ruprecht, 1980), 213- 
224 sowie Werner Conze und Jürgen Kocka, Bildungsbürgertum im 19. Jahrhundert (Stuttgart: Klett- 
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Potsdamer-Eisenbahngesellschaft damit zu einem Repräsentanten des Übergangs hin 
zum klassischen Großstadtbahnhof der »Ersten Moderne: werden. 


Stellung und Funktion der Korridore im Hauptgeschoss 

Wie aus dem Grundriss ersichtlich wird, erreichten die Reisenden nach Durchschrei- 
ten der Eingangshalle am oberen Ende der Freitreppe zunächst zu beiden Seiten einen 
Korridor, der sie zu ihren jeweiligen Wartesälen führte. Die Besonderheit dieser zu- 
nächst trivialen Einrichtung liegt jedoch darin, dass die Korridore nicht wie üblich auf 
der Stadtseite, sondern auf Seite der Gleishalle angeordnet wurden, wodurch sich die 
Korridore zwischen Wartesäle und Gleishalle schoben. Diese Anordnung wurde laut 
Aussage des leitenden Baudirektors Quassowski aus folgendem Grund gewählt: 


»Die Anlage der Corridore an der Perronseite gewährt die Vortheile, daß das Publikum 
von denselben direct auf den Perron gelangen kann, ohne die Wartesäle zu betreten, 
daß der so lästige Zug in den Wartesälen vollständig vermieden wird und daß die 
Wartesäle directes Licht erhalten.«'” 


Vor allem raumklimatische Gesichtspunkte sowie Fragen der bestmöglichen Beleuch- 
tung bewirkten demnach eine leichte Verlagerung der Wartesäle, die dadurch nicht 
länger den direkten Zugang zu den Bahnsteigen ermöglichten. Zudem wollten aber of- 
fenbar auch einige Reisende entgegen der sonstigen Praxis die Wartesäle überhaupt 
gar nicht mehr aufsuchen. Quassowski führt zu diesem letzten Punkt der veränderten 
Gewohnheiten der Reisenden an: 


»Da es besonders im Local- und Extrazug-Verkehr hier üblich ist, daß das Publikum 
gleich bei der Ankunft auf dem Bahnhofe in die Wagen steigt, so ist solches durch ge- 
troffene Einrichtung wesentlich erleichtert, und werden diejenigen Reisenden, welche 
es vorziehen, bis kurz vor dem Abgange der Züge in Wartesälen resp. in der Restau- 
ration sich aufzuhalten, weniger genirt.«'°® 

Offenkundig wurde mit der Anordnung des Korridors an der Perronseite also erstmals 
nicht nur nachweislich eine Trennung der Wartenden nach Reisedauer und Reiseent- 
fernung vorgenommen, was für sich genommen bereits einer bedeutenden Differen- 
zierung des systemischen Wartens gleichkommt. Vielmehr wurde mit dieser baulichen 
Einrichtung auch einer veränderten bzw. beschleunigten Abfahrtspraxis Rechnung ge- 
tragen bzw. die Praxis der Umgehung der Wartesäle durch die getroffene Einrichtung 
stimuliert. Diese nunmehr beschleunigte Abfahrtspraxis, die dem systemischen Warten 
in dafür eingerichteten Räumlichkeiten weniger Bedeutung zumaß, wurde demnach 
vor allem von der Gruppe der Pendler und Ausflügler getragen, die wahrscheinlich spä- 
ter als andere Reisende am Bahnhof eintrafen und die Wartezeit am Bahnhof der nur 
kurzen Fahrtdauer verhältnismäßig anpassen wollten. Der Abschluss der Wartesäle ge- 
gen Zugluft und durchströmende Reisende ließ diese Raumgruppe damit hier erstmals 
weniger als Schleuse denn als optionales Raumangebot erscheinen. 


107 Ebd., 25f. 
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Abbildung 37: Grundriss Potsdamer Bahnhof in Berlin mit Wartesaal IV. Klasse (16), Büffet (17), 
Wartesaal III. Klasse (18), Korridor (19), Toiletten (20, 30), Eingangshalle (23), Wartesaal II. 
Klasse (27), Wartesaal I. Klasse (22), Damenzimmer (24), Toilette für Damen (25), Speisesaal 
(28), Büffet (29). 
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Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1877, Atlas, Blatt 8. 


Der mit der Platzierung des bahnseitigen Korridors entsprochenen (oder stimu- 
lierten) Beschleunigung des Verkehrsablaufs geschah jedoch wohlgemerkt auf Kosten 
der psychologisch so zentralen Sichtverbindung vom Wartesaal zum Erwartungsobjekt 
(dem Zug). Der vormals fast überall etablierte Direktzugang wurde im Potsdamer Bahn- 
hof durch das Zirkulationsmedium des Korridors getrennt, was Quassowski noch weit 
vor Fertigstellung Baus im Jahr 1869 folgendermaßen zu kompensieren suchte: 


»Die Wartesäle selbst, die komfortabel eingerichtet und durch direktes Seitenlicht 
erleuchtet werden, konnten nach dieser Anordnung mit der Perronhalle theilweise 
nicht in direkter Verbindung stehen, sondern sind durch einen Korridor von ihr ge- 
schieden worden. (...) den Nachtheil, dass ein Theil des wartenden Publikums die Züge 
nicht beobachten kann, hofft man durch durchgängige Anordnung von Glasthüren zu 
beseitigen.«'”? 


Auch nach Fertigstellung des Bahnhofes versuchte Quassowski der inzwischen entge- 
gengebrachten Kritik dieser Anordnung mit dem gleichen Transparenz-Argument zu 
begegnen: 


»Da die Wartesäle außerdem in jedem Felde eine Glasthür nach dem Corridor er- 
halten haben, welcher nur durch offene Bogenöffnungen von dem Perron getrennt 
ist, und somit der Zug und der Verkehr an demselben vom Wartesaal aus genügend 
übersehen werden kann, so ist auch dem Vorwurf gegen eine derartige Anordnung 


109 Julius Ludwig Quassowski, »Der neue Bahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn zu 
Berlin.«, Deutsche Bauzeitung III., Nr. 19 (1869): 219. 
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begegnet daß das Publikum beim Herannahen der Abfahrtszeit ängstlich und unru- 
hig wird, weil die Säle nicht direct am Perron liegen.«'° 


Typisch für die Entstehungszeit dieser Zitate waren Architekten und Ingenieure der 
1860er und 1870er offenbar in vollem Bewusstsein der psychologischen Herausforde- 
rungen des systemischen Wartens und versuchten möglichst die moderne Urangst des 
Verpassens mittels Sichtbeziehungen zum Gleis aufzufangen. Tatsächlich kamen die 
geschaffenen Sichtbeziehungen zum Zug durch die Glastüren aber nicht allen warten- 
den Reisenden zugute. In besonderem Maße dürfte dieser Umstand für weibliche Rei- 
sende zugetroffen haben, die - wie auch in vielen anderen Bahnhöfen - über gar keine 
Sichtbeziehung zu den Zügen in der Gleishalle verfügten, da das Damenzimmer stra- 
Benseitig angeordnet und damit die Sichtbeziehung zur Gleishalle von dazwischenlie- 
genden Toiletten und Waschzimmern blockiert wurde. 

Ausgehend vom Arrangement und der Funktionen der Korridore lassen sich mit 
dem Potsdamer Bahnhof somit zusammenfassend erste leichte Veränderungen des bis 
dahin etablierten, stationären Warteimperativs nachweisen. So mussten in den frühen 
1870er Jahren offenbar nicht mehr alle Reisende gleichsam die Wartesäle aufsuchen, 
sondern favorisierte eine Teilgruppe - wie in England - die Züge direkt und ohne Um- 
wege zu besteigen. Die Wartesäle wurden demnach aufgrund der lokalen Verkehrsspe- 
zifik eines Großstadtbahnhofes mit einer Vielzahl von Vorort- und Sonderfahrten nur 


"I wodurch das verkehrliche Warten 


mehr »von einen Theil des Publikums benutzt« 
eine erste Form der Differenzierung in Form seiner Verkürzung und seiner räumlichen 


Verlagerung bzw. Abschottung erfuhr. 


Mittel- und Kopfbahnsteig und temporäre Nutzung des Kopfgebäudes 

Eine weitere Differenzierung des verkehrlichen Wartens wurde durch die Einrichtung 
eines Mittel- und Kopfbahnsteiges erzielt. Aus Gründen der Betriebssicherheit sollten 
die fünf verfügbaren Gleise nicht mehr überschritten werden, sodass ein »Mittel-Perron« 
im Zentrum der Gleishalle installiert wurde, der einen schienenfreien Einstieg in jene 
Züge gewährleistete, die in der Mitte der Gleishalle abgestellt wurden. Dem Mittelper- 
ron vorgeschaltet lag ein Kopfbahnsteig, der auch eine Verbindung zum Wartesaaltrakt 
ermöglichte. Dieser Mittelbahnsteig wurde jedoch nicht für fahrplanmäßige Fahrten 
des Fernverkehrs genutzt, sondern war lediglich »für einzelne Local- und Extrazüge 
und für den Verbindungsbahn- Verkehr«"* bestimmt. Wenngleich die Mehrheit des 
Reisepublikums in etablierter Art und Weise den Zugang über den Seitenflügel nahm, 
bestand die Neuheit im Neubau des Potsdamer Bahnhofs somit darin, dass für spe- 
zielle Züge eine kopfseitige Erschließung vorgenommen wurde. Mit anderen Worten: 
Einer kleinen, aber wachsenden Gruppe von Reisenden war es für den Stadt- und Aus- 
flugsverkehr nunmehr gestattet, einen gänzlich anderen Zugang zum Zug zu wählen. 


110 Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn-Gesellschaft zu 
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Vor allem Reisende, die über Abonnetmentkarten und Retourtickets verfügten," ka- 
men dadurch mit dem eigentlichen Wartesaaltrakt im Seitenflügel überhaupt gar nicht 
mehr in Berührung und umgingen die sonst übliche Praxis des Zwischenaufenthalts in 
den Wartesälen. Stattdessen nutzten sie das Kopfgebäude als (beschleunigten) Haupt- 
zugang und den Kopf- bzw. Mittelperron als Zirkulations- und Aufenthaltsort, wenn 
sie nicht ohnehin gleich die Züge bestiegen und darin die Abfahrt erwarteten. 

Wenngleich die Mehrheit der Reisenden nach wie vor über den Seitenflügel in die 
Züge einstieg und die Erfahrung einer gewissen stationären Schleusung durchlebte, 
zeigte der Potsdamer Bahnhof eine stärkere, für diese Zeit symptomatische Differen- 
zierung des Reisepublikums hinsichtlich gewandelter Ansprüche, was sich auch in der 
unterschiedlichen Verhandlung des temporären Kurzaufenthalts vor Abfahrt ausdrück- 
te. Alte und neue Abfahrtsmodi - jene des Warteimperativs und jene des direkten und 
umweglosen Zugangs - lagen in diesem Bahnhof dicht beieinander, weshalb er eine Hy- 
bridstellung innerhalb der Entwicklung in Richtung der noch stärker auf beschleunigte 
Zirkulation ausgerichteten Großstadtbahnhöfe einnimmt. 


Lokalbahn-Erweiterungen des Potsdamer Bahnhofs (1891): 
Verlagerung des Wartens vom Saal auf den Bahnsteig 


Abbildung 38: Grundriss des Potsdamer Bahnhofs Berlin. Rechts und links der Hallenausfahrt 
wurden 1891 zwei Anschlussbahnhöfe für den Lokalverkehr errichtet, die - im Gegensatz zum 
Fernbahnhof- über keinerlei Wartesäle mehr verfügten. 
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Quelle: Berger 1987. 


Das immense Stadtwachstum Berlins und der wachsende Lokalverkehr bedingten 
zum Ende des 19. Jahrhunderts nochmals die Erweiterung des Potsdamer Bahnhofes 
um den Bau zweier neuer Flügelbahnhöfe für die Ringbahn und die Wannseebahn. Mit 
diesen 1891 eröffneten, nahezu identischen Anbauten wurden der Fern- und Lokalver- 
kehr des Potsdamer Bahnhofes voneinander getrennt. Ein auf der Ostseite gelegenes 
Gebäude vermittelte den Übergang zur Ringbahn, ein auf einer Westseite gelegenes 
Gebäude jenen zur Wannseebahn, die den Vorortverkehr in Richtung der aufblühen- 
den Stadtgemeinden Schöneberg, Steglitz und Zehlendorf erschloss. Die Gebäude wur- 
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den durch einen sechs Meter breiten Tunnel mit dem Hauptgebäude des Potsdamer 
Bahnhofes verbunden an deren Enden Treppenaufgänge zu den im Niveau gegenüber 
dem alten Bahnhof nochmals höherliegenden Abfahrtsgleisen führten. Die hier her- 
auszustellende Besonderheit lag nun darin, dass sich in diesen Gebäuden erstmals im 
deutschen Kontext keine eigens eingerichteten Wartesäle oder gar Warteräume mehr 
befanden (siehe Abbildung 39), denn: 


»Bei Vorortbahnhöfen pflegt die Mehrzahl der Reisenden die Warteräume nicht auf- 
zusuchen, sondern sich unmittelbar nach den Bahnsteigen zu begeben, um dort die 
Ankunft der Züge zu erwarten.«''* 


Abbildung 39: Grundriss des Anschlussbahnhofs der Wannseebahn an den Potsdamer Bahnhof. 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1893, Atlas Blatt.47. 


Auf den überdachten Bahnsteigen angekommen standen den Reisenden eine Reihe 
neuer, wenngleich weit weniger komfortabler Warteinfrastrukturen in Form von dop- 
pelsitzigen Bänken und kleinen Wartehäuschen zur Verfügung. Während die Sitzbänke 
durch »mit hohen Rück- und Seitenwänden Schutz gegen Wind und Wetter« ermögli- 
chen sollten, wurden zudem auf den Stationen der Wannseebahn »allseits geschlossene 
heizbare Wartehäuschen aufgestellt. «< 

Zusammenfassend repräsentierten diese beiden Anbauten, dass der präparatori- 
sche Aufenthalt vor Abfahrt mit Etablierung des Vorortverkehrs eine neue effiziente 
Form erhielt, die zunehmend in Opposition zur würdevollen Kultivierung des (länge- 
ren) Wartens im Fernbahnhof zu stehen begann. Zum einen ließen die Routine, Re- 
gelmäßigkeit und Zeiteffizienz der Reisenden, aber auch der dichte Takt der Züge" 
ein Verweilen in Wartesälen nicht mehr notwendig erscheinen, zum anderen verhin- 
derte die schiere Masse an Personen die Aufnahme von Reisenden in dafür geeigneten 


114 Paul Michaelis, »Die Beseitigung des Schienenüberganges des Breitenweges in Magdeburg- Neu- 
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8. Blütephase des Eisenbahnwesens (1870-1900) 


Räumen. Diese Verlagerung des Wartens vom Gebäude auf den Bahnsteig ging auch 
mit einem deutlichen semantischen Wandel einher, denn die Gebäude der beiden Flü- 
gelbahnhöfe wurden - dem Charakter ihres transitorischen Massenverkehrscharakters 
entsprechend - fortan nicht mehr Empfangsgebäude, sondern nur noch treffend als 
»Abfertigungsgebäude«"” bezeichnet. 


8.4.2 Frankfurt a.M. (1888) 


Mit einer Fläche von ca. 40.000 m”, seinen 18 Gleisen und einem 220 Meter breiten 
stadtseitigen Kopfgebäude gilt der Neubau des Frankfurter Centralbahnhofes< zwei- 
fellos als Prototyp eines großstädtischen Kopfbahnhofs. Der im August 1888 eröffnete, 
maßgeblich von Hermann Eggert und Johann Wilhelm Schwedler verantwortete Bahn- 
hofsbau vereinigte drei einzelne zuvor nebeneinander liegende Bahnhofsgebäude und 
wurde in einem internationalen Wettbewerbsverfahren als Denkmal- und Repräsenta- 
tionsbau intendiert, der von überzeitlicher Qualität sein und bis ins kommende Jahr- 
hundert hinein Geltung haben sollte. 

Eingebettet in eine klassizistische Stil- und Formensprache und einer nahezu voll- 
ständig durchgeführten Symmetrie wurden in der damals größten europäischen Bahn- 
hofsanlage moderne Neuerungen der optimierten Verkehrsführung etabliert. So ver- 
fügte der Frankfurter Hauptbahnhof durch ein den Funktionsabläufen entsprechendes 
System der Raumfolgen und übersichtliche Verbindungswege über eine für damalige 
Vorstellungen optimale Zirkulation der Reisenden. Gesetztes Ziel sollte es laut dem ver- 
antwortlichen Bauleiter Eggert sein, den Reisenden eine »erforderliche Uebersicht zu 
geben, um sich leicht zurechtzufinden, und dieselben so in die Wartesäle zu verthei- 
len, daß sie die von den verschiedenen Bahnsteigen abfahrenden Züge auf kürzestem 
Wege und ohne störende Gegenströmungen erreichen könnten.«” Um die Personen- 
ströme zu optimieren, wurden dazu die Raumgruppen ab Eintritt in den Bahnhof ent- 
lang der drei zentralen Passagierfunktionen des Fahrkartenkaufs, dem Warten und 


dem Betreten der Gleise in eine »naturgemäße Folge«"? 


gebracht. Diese Konzeption 
ließ die Frankfurter Grundrissdisposition zum Paradebeispiel einer »Prozessarchitek- 
tur< werden, in dem das »Phantasma universeller Prozessierung und reibungslosen Be- 
triebs«'”° durch Vermeidung von Kreuzungen und Gegenströmungen realisiert wurde. 
Der Frankfurter Centralbahnhof bildete damit nicht weniger als »die »Summe« aller 
voraufgegangenen Lösungen.«” 

Wesentliches Element des optimierten Verkehrsflusses und reibungslosen Betriebs 
markierte ein 17m tiefer Kopfbahnsteig, der nach Durchschreiten der zentralen Ein- 
gangshalle erreicht wurde und die gesamte Breite der Gleishalle (198m) ausfüllte. Flan- 
kiert wurde dieser Kopfbahnsteig vom Novum seitlicher Ausgänge an den beiden En- 


den des Kopfbahnsteiges hinter denen außerhalb des Bahnhofes gelegene, überdachte 
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Abbildung 40: Grundriss des neuen Centralbahnhofes Frankfurt a.M. 
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8. Blütephase des Eisenbahnwesens (1870-1900) 


Droschkenhallen den weiterführenden Verkehr in die Stadt vermittelten. Durch den 
breiten Kopfbahnsteig und die seitlichen Ausgänge konnten die Personenströme an- 
kommender Reisender optimal aus dem Bahnhof geleitet und dabei Kreuzungsverkehre 
mit abreisenden Passagieren aufgrund der großen Ausweichfläche minimiert werden. 
Die im vorangegangenen Beispiel des Potsdamer Bahnhofs bereits partiell und tempo- 
rär praktizierte kopfseitige Erschließung (für den Extrazug- und Vorortverkehr) wird 
damit in Frankfurt nunmehr vollends als Standardlösung etabliert. In der Folge werden 
mit dem Kopfbahnhof Frankfurter Typs fast alle Funktionen, die vormalig durch seit- 
lich gelegene Empfangsgebäude erfüllt wurden, durch die kopfseitige Erschließung ge- 
tauscht.'”” Demnach fungiert hier nicht mehr das seitliche Empfangsgebäude als zen- 
trale Verkehrs- und Zirkulationsfläche, sondern ein verbreiteter Kopf- oder Querbahn- 
steig nahm die Zirkulationsfunktionen ab- und anreisender Personenströme in sich 
auf. Während die riesige Zirkulationsfläche abreisende Passagiere nach Fahrkartenkauf 
und Gepäckannahme auf gleichrangige Zungenbahnsteige vermittelte, die einen siche- 
ren Einstieg in die Züge ohne jegliche Gleisüberschreitungen ermöglichten, konnten 
ankommende Reisende den Bahnhof über die seitlichen Ausgänge des Kopfbahnsteigs 
unmittelbar verlassen. 

Zäsural für die bau- und kulturhistorische Betrachtung des verkehrlichen Wartens 
ist dabei nun aber, dass der breite Kopfbahnsteig nicht exklusiv der reibungslosen Zir- 
kulation diente, sondern er angesichts der immens gewachsenen Passagierzahlen unter 
anderem auch »(...) zum Aufenthalt des Publicums bestimmt« war. Mit ihm sollte »eine 
Ueberfüllung der auch für den Gepäckverkehr bestimmten hinreichend breiten Zun- 
gensteige vermieden werden.«'”? Neben dieser Entlastungsfunktion wurde der Kopf- 
bahnsteig jedoch zugleich auch mit Bänken zum Aufenthalt sowie mit Trinkbrunnen 
und Zeitungstischen, Schreibpulten, Telegrafenstelle sowie mit Tafeln für öffentliche 
Anzeigen ausgestattet. Diese Funktions- und Servicevielfalt lässt vermuten, dass die 
staatlichen Bahnbehörden das systemisch notwendige Warten weit mehr als zuvor vom 
stationären Aufenthalt in den Wartesälen auch zusätzlich in die Fläche zu verlagern ver- 
suchten. Diese These wird nicht zuletzt dadurch gestützt, dass anders als zuvor nun- 


124 wurde. Wie aus 


mehr die Gleishalle »dem Verkehr des Publicums völlig freigegeben« 
dem Grundriss (Abbildung 40) ersichtlich wird, war es den Reisenden nach Fahrkar- 
tenkauf und Gepäckaufgabe somit entweder möglich, den (althergebrachten) »Umweg« 
über die Wartesäle (und dortigen Aufenthalt) zu nehmen und erst von dort aus den 
Kopfbahnsteig sowie anschließend die Zungenbahnsteige zu betreten. Oder Reisende 
konnten alternativ den Kopfbahnsteig direkt von der Eintrittshalle und ohne Nutzung 
der Wartesäle betreten. Interessanterweise bestanden die ursprünglichen Frankfurter 
Planungen sogar darin, den Kopfbahnsteig als Hauptverkehrszone zu entwickeln und 
Reisende erst von dort aus in die Wartesäle zu verteilen. Die Akademie für Bauwesen, 
die das dem Wettbewerb zugrunde gelegte Bauprogramm nochmals überprüfte, äußer- 
te jedoch Bedenken, »daß es dabei schwerlich zu ermöglichen gewesen sein würde, für 
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die Reisenden ein so leichtes Zurechtfinden zu schaffen, wie bei der anderen Lösung.«'” 
Diese andere Lösung bestand darin, die Wartesäle von der Mitte der Eingangshalle aus 
»durch stattlich gewölbte Gänge von 7,5m Breite«'” erreichbar zu machen, an denen 
sich auch die Mehrheit der Verkaufsläden für Zigarren und Zeitungen befanden. Dem 
Kopfbahnsteig wurde daher noch eine weitere Zirkulationsebene im Inneren des Emp- 
fangsgebäudes vorgeschaltet, die zunächst den Weg zu den Wartesälen vermittelte. 

Wenngleich die Wartesäle in diesem Prototyp des modernen Großstadtbahnhofs 
auch gänzlich umgangen werden konnten, hatten sie im überzeitlich intendierten Bau- 
konzept dennoch weiterhin ihren Platz gefunden und ergänzten damit das auf dem 
Querbahnsteig »verflüssigte« Warten um die traditionell »stationären< Einrichtungen. 
Trotz des in Fläche und Bedeutung gewachsenen Querbahnsteigs zeigte sich entspre- 
chend eine nach wie vor deutliche Zentralität der Wartesäle in der Grundrissdispositi- 
on. Wenn die Intention dieses Baus darin bestand, noch über viele Jahrzehnte als Stan- 
dard für den Bahnhofsbau zu fungieren, so wurde das etablierte Konzept des stationä- 
ren Wartens aus Sicht der Planer demnach offenbar als nicht weniger überzeitlich und 
zukunftssicher betrachtet als das neue Konzept des optimierten Verkehrsflusses durch 
die Einrichtung selbstorganisierter Zirkulationsflächen. Das stationäre Warten bilde- 
te somit trotz der im Gesamten auf den reibungslosen Fluss abzielenden Konzeption 
von »Prozessarchitekturen«< weiterhin einen festen Bestandteil. In Analogie zur bereits 
angeführten, effizienzsteigernden Vorschaltung von Sekretariaten im organisationa- 
len Kontext vermerkt Jany hinsichtlich der Bedeutung von Wartezonen im modernen 
Bauwesen: 


»Für die Sicherung möglichst kontinuierlicher Übertragungsprozesse erscheint das 
Einrichten von Diskontinuitäten wesentlich. Elemente, die sich als prozessarchitekto- 
nische »Zwischenspeicher« kennzeichnen lassen, wie Warteräume, Speicherrutschen 
oder Verteilregale, ermöglichen gerade dadurch effiziente Übertragungen, dass sie 
Aufstauungen und Verzögerungen provozieren und dadurch Anschlüsse produzie- 
ren.«'”7 


Entsprechend dieser Prozesslogik stellte sich der Frankfurter Centralbahnhof als ein 
Nebeneinander funktionaler Zonen der Zirkulation und der zwischenzeitlichen Retar- 
dierung von Strömen dar. Ferner als Mischform eines »stationären< und eines in der 
Fläche »verflüssigten«, weniger konkret raumgebunden Wartens auf der selbstorgani- 
sierten Zirkulationsfläche des Kopfbahnsteiges. 

Für das stationäre Warten wurde ein der Gleishalle vorgelagerter, flacher Kopfbau 
errichtet, in dem sich vier riesige Säle identischer Fläche für Reisende erster und zwei- 
ter sowie dritter und vierter Klasse sowie ein jeweils angeschlossener Speisesaal befan- 
den. Darüber hinaus erfolgte die für jene Zeit typische Differenzierung des wartebezo- 
genen Raumprogramms in Form der Einrichtung eines speziellen Fürstenzimmers in 
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Herrschaften«. Zudem durfte natürlich die inzwischen obligatorisch gewordene Errich- 
tung zweier zwischen den Wartesälen platzierter Damenzimmer mit eigenen Toiletten- 
räumen nicht fehlen. Die Besonderheit der Damenzimmer bestand jedoch darin, dass 
nunmehr nicht nur die oberen Wagenklassen über ein Damenzimmer verfügten, son- 
dern auch erstmals die dritte und vierte Wagenklasse eine geschlechtsspezifische Dif- 
ferenzierung des Raumprogramms erfuhr. Die Wartesaalgruppen befanden sich jeweils 
links und rechts der Mittelachse'” 
in einiger Entfernung zu den Zungenbahnsteigen. 


und lagen damit - wenngleich in Sichtbeziehung - 


Abbildung 41: Erweiterung des Wartens in die Fläche: Bahnsteighalle des neuen Centralbahnho- 
fes von Frankfurt a.M. mit breitem Kopfbahnsteig und zu den Zügen führenden Zungenbahn- 
steigen (Radierung um 1888). 


Quelle: DB Museum. 


Die Innenraumgestaltungen der Wartesäle fielen dem selbstgewählten Status eines 
ikonischen Repräsentationsbaus entsprechend besonders würdevoll aus und dies of- 
fenbar klassenübergreifend. Horizontale Decken aus Ziegelgewölben wurden zwischen 
sichtbar gelassene Eisenträger installiert, die abwechslungsreiche Kassettierungen er- 
zeugten. Die Beleuchtung der feuersicher konstruierten Wartesäle erfolgte durch riesi- 
ge, »in reicher Schmiedetechnik durchgeführte Kronleuchter«'° und zahlreiche Wand- 
leuchter sowie durch leicht getönte Oberlichter, die den Räumen eine »behagliche Stim- 
mung«™ geben sollten. Die Fenster wurden mit Kathedralglasfüllungen versehen, die 
Decken mit Stuckgesimsen und die Bogenöffnungen zwischen den Wartesälen erster 
und zweiter Klasse mit Marmorsäulen eingefasst. An holzvertäfelten Wänden wurden 


129 Der Bahnhof war links und rechts seiner Mittelachse in zwei quasi identische Teile aufgegliedert, 
die von jeweils eigenständigen Bahnverwaltungen (der Hess. Ludwigsbahn und den Preußischen 
Staatsbahnen) betrieben wurden und jeweils über eigenständige Warte- und Restaurationsberei- 
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gußeisern umkleidete Wasserheizkörper, große Buffetschränke platziert und Sitzbän- 
ke eingelassen, die mit der Vertäfelung eine organische Verbindung eingehen sollten. 
Die Färbung der Saalwände wurde in »Steintönen, unter spärlicher Anwendung far- 
benreichen Schmuckes«'”* ausgeführt, die ebenfalls eine behagliche und beruhigende 
Wirkung erzielen sollten. Den Speisesälen wurden Toiletten und Waschräume ange- 
schlossen, die in Frankfurt derart aufwendig ausgestaltet wurden, dass in ihnen ganze 
Bäder eingerichtet wurden, die wahrscheinlich von Passagieren mit besonders langen 
Umsteigezeiten genutzt werden sollten. 


Abbildung 42: Frankfurt a.M.: Wartesaal erster und zweiter Klasse 
mit dahinterliegendem Speisesaal. 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1891, Jahrgang XLI., Atlas Blatt 50. 


Wie aus Abbildung 42 hervorgeht, waren die Wartesäle der ersten und zweiten Klas- 
se durchgängig mit Tischgruppen ausgestattet, an denen jeweils sechs mit Rohrgeflecht 
bespannte Stühle angeordnet waren. Die Stellung der Tische zueinander ist als aufgelo- 
ckert zu bezeichnen, die Abstände sind eher groß und schaffen keinesfalls den Eindruck 
beengter Verhältnisse. Ferner suggeriert die allein durch Tische und Stühle organisier- 
te Möblierung, dass die Praxis des Wartens in Frankfurt - wie so oft im deutschen 
Kontext - offenbar unmittelbar mit dem Konsum von Speisen und Getränken in Ver- 
bindung stand. Auf jedem Tisch stehen bereits Wasserflaschen und Gläser bereit, der 
angrenzende Schanktisch dürfte jedoch eine Reihe weiterer Getränke und Speisen auf 
die Tische befördert haben. Aufwendigere Mahlzeiten wurden dagegen im angrenzen- 
den Speisesaal eingenommen. Zudem war es angesichts bereitgestellter Aschenbecher 
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auf den Tischen in den Wartesälen erlaubt zu rauchen. Weiterhin ist zu bemerken, dass 
die Sitzkonstellationen an den Tischen die soziale Interaktion befördert haben dürfte. 
Es sind weder Einzeltische noch Zwei-Personen-Tische zu erkennen, sodass Alleinrei- 
sende oder Paare meist mit anderen Reisenden am selben Tisch saßen, aßen und tran- 
ken. Die Wartepraxis dürfte demnach in den meisten Fällen von einer relativ starken 
Nähe zu unbekannten Mitreisenden geprägt gewesen sein. 

Wie ebenfalls aus der genannten Abbildung ersichtlich wird, nahm im Spektrum all 
dieser luxuriösen Gestaltungselemente eine in schmiedeeisernem Gitter aufgehängte 
Uhr den zentralen und gut einzusehenden Platz im Übergang zwischen den Sälen ein. 
Diese Uhr vermochte dabei das lineare Zeitregime des modernen Lebens im Allgemei- 
nen und das Zeitregime der Eisenbahnen im Besonderen zu symbolisieren. Die über- 
greifende Zentralität des Zeitbezugssystems, derer sich die Passagiere im Wartesaal 
stets vergewissern mussten, materialisierte sich damit folgerichtig auch in der Anwe- 
senheit von Zeitmessgeräten. Diese Uhr ist es zugleich, die jenen Räume überhaupt 
erst die entscheidende Charakteristik des Transitorischen verleiht und die Säle in den 
besonderen Kontext einer neuen Mobilitäts- und Temporalkultur stellt. Mit anderen 
Worten: Während die Ausstattungsmerkmale dieser Wartesäle im Grund genommen 
auch anderen Versammlungssälen öffentlicher Gebäude jener Zeit ähnelten, war es ins- 
besondere die zentrale Stellung der Uhr, die diese Räume (plakativ) zu Räumen werden 
ließen, die im Zeichen einer nur ihr eigenen Temporalität standen. 

Bezüglich der Warteerfahrung in Frankfurt kann zusammenfassend festgehalten 
werden, dass die baulich-räumliche Rahmung des situativen Aufenthalts in einem der 
größten europäischen Bahnhöfe des späten 19. Jahrhunderts als überaus würdevoll und 
kultiviert bezeichnet werden konnte. Der Passagier in diesem modernen Großstadt- 
bahnhof des späten 19. Jahrhunderts verbrachte seinen Aufenthalt im opulenten Umfeld 
eines ikonischen Verkehrsbaus, dessen prachtvolle Säle das gewachsene Selbstgefühl 
und die Stellung des industrialisierten Reisens repräsentierten. Dieser Gesamteindruck 
war angesichts der auch schon zuvor reich ausgestatteten Wartesäle älterer Stationen 
jedoch kein unbedingt neuer Anblick. Die wartebezogene Neuheit bestand vielmehr 
darin, die Wahl des Wartemodus nunmehr erweitern und nach Belieben modifizieren 
zu können. So konnten Passagiere sich entweder stationär im Wartesaal oder in der 
Restauration oder aber fluid auf der Zirkulationsfläche des Querbahnsteiges aufhal- 
ten. Der zuvor etablierte stationäre Warteimperativ konnte umgangen, die Bewegungs- 
freiheit wesentlich erhöht werden. Dieser für die Wahrnehmung des Wartens psycho- 
logisch wichtige Zugewinn an Bewegungs- und Handlungsfreiheit wurde jedoch von 
einer größeren Entfernung zum Erwartungsobjekt konterkariert. Obgleich der Aufent- 
halt in den Wartesälen eine Sichtbeziehung zu den einfahrenden Zügen ermöglichte, 
war die Distanz zwischen Wartesaal und Bahnsteig durch den dazwischengeschalteten 
Querbahnsteig im modernen Großstadtbahnhof ungleich größer. Da die Situation auf 
dem stark frequentierten Kopfbahnsteig nur schwerlich zu überblicken war, dürften die 
meisten Reisenden aufgrund wachsender Nervosität vor Abfahrt den stationären Auf- 
enthalt nicht bis zur letzten Minute in den Wartesälen verbracht, sondern das Warten 
einige Minuten vor Abfahrt auf den Kopfbahnsteig verlagert haben. Zudem steht auf 
Grundlage der Auswertung des knappen Bildmaterials zu vermuten, dass angesichts 
der gewählten Möblierungen - zumindest jene der ersten und zweiten Klasse - der sta- 
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tionäre Aufenthalt keine Abschottung, sondern eine tendenziell hohe Soziabilität und 
kommunikative Charakteristik gegenüber unbekannten Mitreisenden aufwies. 


8.5 Rezeptionsgeschichte des verkehrlichen Wartens (1870-1900) 


Im Sinne einer Rekonstruktion der Innenperspektive des Wartens sollen nun wieder- 
um die rezeptionsgeschichtlichen Niederschläge des verkehrlichen Wartens im letzten 
Drittel des 19. Jahrhunderts beleuchtet werden. Trotz des Durchbruchs der Eisenbah- 
nen zum unangefochtenen Massenverkehrsmittel und einer immensen weltweiten Be- 
deutungssteigerung der Eisenbahnen können Aussagen zur Verhandlung, Praxis und 
Erfahrung des Wartens hier wiederum nur anhand sehr weniger Quellen getroffen wer- 
den, die direkt und explizit auf das Phänomen rekurrieren. Die folgende Selektion re- 
präsentiert dazu die aussagekräftigsten Ergebnisse einer breiten Suchbewegung in der 
Vielfalt literarischer Gattungen und kann gleichwohl aufgrund des riesigen Korpus kei- 
nen Anspruch auf Vollständigkeit gewähren. 


8.5.1 Lyrik 


Wie innerhalb der beiden zurückliegenden Entwicklungsphasen des Eisenbahnwesens 
zeigte auch die Lyrik des späten 19. Jahrhunderts kein signifikantes Interesse an der ver- 
tieften Beschäftigung mit dem Motiv der neuerlichen Mensch-Maschine-Interaktion, 
sondern bearbeitete primär abstraktere und symbolisierendere Motive. Eine entschei- 
dende Ausnahme bildete hier jedoch die in den 1880er Jahren einsetzende Strömung 
des Naturalismus, die sich ausgehend von der deutschen Lyrik auch in Epik und Dra- 
matik auszubreiten begann. Diese Stilrichtung verfolgte das Ziel, die Wirklichkeit ohne 
jegliche Ausschmückungen oder subjektive Ansichten exakt abzubilden. Anspruch des 
Naturalismus war die Genauigkeit der Milieubezeichnung sowie die strikte Abhängig- 
keit der geschilderten Figuren von ihrer Umwelt aufzuzeigen. Diese stilistische und 
perspektivische Entwicklung markierte damit die Ankunft der Lyrik in der Moderne. 
Einer der wichtigsten Vertreter des lyrischen Naturalismus war der Dichter Detlev 
Freiherr von Liliencron (1844-1909), der erstmals moderne Alltagsphänomene und lebens- 
weltliche Umstände in den Vordergrund seiner Werke stellte. Er gab den sonst klassi- 
schen Ich-Bezug des Dichters auf, quittierte das sonst übliche Schwelgen in roman- 
tisch-verklärten Erinnerungen und gab die symbolisierende Überhöhung zugunsten 
einer realistischeren Schilderung und eines Reizes der Gegenstände auf. Diese Form 
der Lyrik sah schließlich im technischen Gegenstand der Eisenbahn ein faszinierendes 
Phänomen und keine mythische Erscheinung.” Von Liliencron widmete sich in meh- 
reren Gedichten der Eisenbahnthematik, wobei im Folgenden besonders ein Gedicht 
herausgegriffen wird, das explizite Bezüge zum verkehrsbezogenen Warten aufzeigt. 
In seinem in den 1890er Jahren entstandenen Liebesgedicht Ich war so Glücklich wird das 
lyrische Ich ganz im Sinne des naturalistischen Interesses an neuen Wahrnehmungs- 
feldern zum Beobachter einer Bahnhofsszenerie. Im Rahmen eines sommerlichen Aus- 
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flugs zu einem Jahrmarkt in einer anderen Stadt erwartet das lyrische Ich frisch verliebt 
seine Begleitung im Wartesaal eines Bahnhofs und schildert die Situation in einer Pas- 
sage wie folgt: 


>» (...) 

Welcher Wirrwarr 

Auf dem großen Bahnhofe. 

An allen Schaltern Gedränge; 

Viele Sprachen umtönen mich; 
Rote Reisebücher stechen aus allen Händen. 
In den Hallen und Sälen und Fluren 
Wartende, 

Sich Treffende, 

Schwatzende (...) 

Und im Mittelbau 

Wart< auch ich, 

Umbrandet 

Von Menschenwogen 

(.).3* 


Entgegen der sonst üblichen lyrischen Beschäftigung mit den vertrauten Schauplätzen 
von Wald, Heide, Garten oder Stube sieht sich der Naturalist von Liliencron hier als 
Beobachter einer städtischen Alltagsszene, die auch das Alltagsphänomen des Wartens 
einschließt. Das Gedicht kann damit als erstes Gedicht überhaupt gelten, das inner- 
halb der deutschsprachigen Lyrik das verkehrliche Warten explizit thematisierte und 
das lyrische Ich bewusst in das Stadium des selbsterlebten Wartens einbezieht (Wart« 
auch ich). Zwar geht aus diesen wenigen Zeilen für die Rekonstruktion der verkehr- 
lichen Warterfahrung im späten 19. Jahrhundert bis auf die offenbar hohe Personen- 
frequenz und ein gesteigertes Kommunikationsniveau in den Wartesälen kaum mehr 
hervor. Dennoch ist mit dieser Passage als erstaunlicher Befund festzuhalten, dass es 
trotz der bereits von Millionen Passagieren seit Jahrzehnten praktizierten Eisenbahn- 
reise erst bis die in 1890er Jahre hinein dauerte, bis sich eine lyrische Figur erstmals 
mit dem Massenphänomen des systemischen Wartens auf Eisenbahnen befasste und 
sich selbst explizit als wartender Passagier verstand. 

Die realitätsnahen Erfahrungen und die Begeisterung für die Mensch-Maschine- 
Interaktion des Naturalismus sollten jedoch bereits um 1900 jäh wieder verflachen. So 
resümiert Johannes Mahr zum Iyrischen Ende der deutschen Kaiserzeit: 


»Nur während einer kurzen Zeit, als in den achtziger Jahren die ersten Versuche 
naturalistischer Lyrik entstanden, (..) begann man, das Wechselverhältnis zwischen 
Mensch und Technik näher zu untersuchen, die gegenseitige Störung ebenso zu regis- 
trieren wie die von der Maschine ausgebende Möglichkeit neuen Lebens. Doch diese 
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Ansätze wurden nicht weitergeführt. Aufs Ganze gesehen blieben die beiden Sphären 
strikt getrennt.«'?° 


In der Folge wurde das »Lob der Maschine: rein auf die Bewegung reduziert, ohne dabei 
den Zweck der Maschinisierung oder die Wechselwirkungen mit dem menschlichen 
Leben in den Fokus zu rücken. Liliencrons Gedicht ist somit ein zentraler - wenngleich 
später - Meilenstein der kulturgeschichtlichen Verhandlung des hier im Mittelpunkt 
der Arbeit stehenden Alltagsphänomens. Trotz der späten Thematisierung erscheint das 
Phänomen hier als selbstverständlicher Reisebestandteil anerkannt und verinnerlicht 
worden zu sein. 


8.5.2 Prosa 


Für weitere Anhaltspunkte zur Rekonstruktion von Erfahrung und Rezeption des War- 
tens soll nun im Folgenden aus der deutschsprachigen Prosa eine Reihe von Novellen, 
Romane und Reiseberichte mit Eisenbahnbezug herausgegriffen werden, die eine zeit- 
genössische Rezeption des schwer greifbaren Temporalphänomens im späten 19. Jahr- 
hundert erhellen sollen. 

Den Auftakt bietet dazu Peter Roseggers (1843-1918) Ende der 1870er Jahre entstande- 
ne Novelle Als ich das erstemal aufdem Dampfsagen saß (1877), die als »wohl die bekannteste 


B6 bzw. als ein »Lesebuch-Klassiker«?” des 


Eisenbahngeschichte des 19. Jahrhunderts« 
späten 19. Jahrhunderts gilt. Die Novelle des Österreichers wird hier deshalb heraus- 
gegriffen, weil sie angesichts ihrer literaturgeschichtlichen Zentralfunktion der Wid- 
mung gegenüber dem Eisenbahnmotiv möglicherweise einen besonders erleuchtenden 
Zugang zum zeitgenössischen Verständnis der Rolle des Wartens innerhalb der Eisen- 
bahnreise bereithält. Leider muss jedoch konstatiert werden, dass sich die prominente 
Eisenbahnerzählung als wenig ergiebig für die vorliegende Fragestellung erweist. So 
zeigt Roseggers von allgemeiner Technikskepsis geprägte Erzählung bis auf eine Bahn- 
hofsszene kurz vor Einstieg keinerlei Hinweise auf eine Thematisierung oder Problema- 
tisierung des Wartens. Stattdessen wird hier die Neuheit der Eisenbahn - wie oftmals 
auch im lyrischen Kontext - sprachlich als mystisches Fabelwesen inszeniert. 


»(..) Mittlerweile kroch aus dem nächsten, unteren Tunnel der Zug hervor, schnaufte 
heran, und ich glaubte schon, das gewaltige Ding wolle nicht anhalten. Es zischte und 
spie und ächzte - da stand es still.«'?® 


Diese kurze Passage ist die einzig relevante Stelle der gesamten Erzählung, die die 
Hauptfigur in Erwartung einer Abfahrt zeigt. Sie zeigt zugleich keinen Hinweis auf 
etwaige Irritationen oder einer spezifischen Verhandlung des Aufenthalts in den War- 
tesälen. Dieser Fehlbefund ist jedoch deshalb wichtig, weil er deutlich anzeigt, dass die 
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späten 1870er Jahre offenbar noch immer stellenweise im Bann einer eisenbahntech- 
nischen Neuerfahrung standen bzw. das Narrativ vom Reiz des neuen Reisens noch 
immer salonfähig war. Entsprechend erfolgte die literarische Widmung des Eisenbahn- 
motivs wie hier noch punktuell in Form »alter Geschichten« eines verstörenden Erstkon- 
takts mit der als gefahrvoll wahrgenommenen Dampftechnologie. 

Ganz anders als Roseggers anachronistische Erzählung widmete sich Wilhelm 
Heinrich von Riehl (1823-1897) in seiner 1880 entstandenen Novelle Am Quell der Gene- 
sung dem Umstand des Wartens am Bahnhof. Hier scheint das Verkehrsmittel vollends 
zur gewohnten Selbstverständlichkeit geworden zu sein, wodurch auch andere Aspekte 
der Eisenbahnreise in den Vordergrund treten. Von Riehl thematisierte im Rahmen 
der Eisenbahnreise seiner wohlhabenden Hauptfigur Eugen Milett von Hannover nach 
Wien wie kein anderer deutscher Schriftsteller zuvor die Zentralität des Wartens als 
Bestandteil der Eisenbahnreise und die dafür notwendige Tugend der Geduld. Am 
fiktiven Kreuzungsbahnhof Huppenberg angekommen, hatte von Riehls Figur eine 
zweistündige Wartezeit zu verbringen, bis ihn ein Zug in Richtung Böhmen befördern 
sollte. Diese Wartezeit beschreibt Riehl in sarkastischer Manier wie folgt: 


»Es ist vielleicht noch keinem Bildhauer eingefallen, die Geduld plastisch, monumen- 
tal darzustellen. Und doch wäre ein Denkmal der Geduld eine Iohnende Aufgabe. Man 
könnte das Standbild in Zinkguß billig vervielfältigen zum ortsgemäßen Schmuck 
einer großen Zahl deutscher »Warte-Bahnhöfe«. Huppenberg verdiente ein solches 
Standbild vor allen. Man kann Huppenberg nicht mit der Wartestation Hagen ver- 
gleichen, wo man im Getümmel sich selbst verliert; nicht mit der Geduldstation Ober- 
hausen, wo sich uns die schönste Gelegenheit bietet, nach stundenlangen Warten in 
den falschen Zug zu geraten; nicht mit der Kreuzungs- und Kreuzstation Löhne, wo 
der Reisende, welcher von Osnabrück nach Bielefeld fährt, Zeit genug hat, dem erwar- 
teten Zuge auf eine Station gemüthlich entgegenzuspazieren; nicht in Bebra, wo uns 
der prächtige Heldentenor, womit der weltbekannte Pförtner die Züge ausruft, das 
Warten musikalisch verkürzt; nicht in Lehrte, Heudeber, Wunstorf, Scherfede, Krei- 
ensen, in deren mehr oder minder schönen Hallen viele hunderttausend Menschen 
schon eine unendliche Größe von Langeweile zusammengewartet habe. Huppenberg 
ist nur mit sich selbst vergleichbar.«'”? 


Im Kontrast zur prosaischen Tradition früherer Literaten des 19. Jahrhunderts erfährt 
das verkehrliche Warten mit Riehls Passage von 1880 eine (erstmals) explizite und ver- 
gleichsweise detaillierte Thematisierung. Die Bahnhöfe - in der vorherigen Rezeption 
überwiegend Stätten des Durchgangs oder wenig realistischer Beschreibung - wer- 
den hier plötzlich zu »Warte-Bahnhöfen«, einzelne Haltestellen zu mehr oder weniger 
großen »Geduldstationen«. Nicht mehr die antizipierte Beförderung wird hier also the- 
matisiert, sondern das Antizipieren selbst gerät in den Stand einer wahrgenommenen 
und zu verhandelnden Praxis. Zudem erklärt der Vermerk einer von hunderttausenden 


139 Wilhelm Heinrich von Riehl, »Am Quell der Genesung«, in Lebensrätsel: Fünf Novellen, hg. von Karl- 
Maria Guth, Neuausgabe des Erstdrucks von 1888 (Berlin: Hofenberg, 2018), 145f. Abgedruckt zu- 
dem in Guido Fuchs, Hg., In der Bahnhofsgaststätte: ein literarisches Menü in zwölf Gängen (Hildes- 
heim: Monika Fuchs, 2018), 168-71. 
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Menschen durchlebten Praxis das systemische Warten am Bahnhof zu einer Kollekti- 
verfahrung des modernen Lebens. Dass diese Praxis als schmerzlich, langweilig und 
unwürdig erlebt wird - speziell für einen Reisenden aus gehobener Schicht - verrät die 
direkt anschließende Passage, die schildert, was Milett nach Ankunft am Bahnhof zu 
unternehmen versucht. 


»Herr Milett trat zunächst ins Wartezimmer, wo er wenigstens Schatten zu finden 
hoffte. Allein in dem engen Raum kochte eine Bruthitze, welche durch eine großge- 
druckte Empfehlung des Apolinariswassers, den einzigen Schmuck der Wände, nicht 
gemildert wurde. In der Ecke saß eine einsame Dame und bewachte ihr Handgepäck 
mit einer Ausdauer, die einer besseren Sache würdig war. Unser Reisender prallte zu- 
rück und ging in das Restaurationslokal. Dort aber prallte er noch stärker zurück: es 
war vollgepropft mit biertrinkenden, rauchenden Bauern.«'*° 


Wenngleich die Station Huppenberg einen fiktiven Bahnhof darstellt, erfahren wir aus 
dieser Darstellung, dass die Wartesäle bereits im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts 
als Reklameflächen gedient haben. Der erzwungene Aufenthalt steht demnach bereits 
frühzeitig im werbegeschichtlichen Zusammenhang einer kommerziellen Verwertung. 
Zudem steht trotz des fiktiven Ortes zu vermuten, dass der Anblick eines mit Einheimi- 
schen gefüllten Provinzbahnhofes tatsächlich zur Tagesordnung gehört haben dürfte. 
So existieren — wie bereits an anderer Stelle erwähnt - unzählige Schilderungen, die 
den Bahnhof als Versammlungsort der lokalen Bevölkerung (ohne Fahrtwunsch) bele- 
gen. Da Riehls Figur diesen Wartesaal nicht benutzen möchte, suchte er nach einem 
alternativen Aufenthaltsort und findet im weiteren Verlauf der Handlung eine typische 
alternative Warteinfrastruktur der Bahnhöfe des späten 19. Jahrhunderts. 


»(..) Nebenan war allerdings eine öffentliche Anlage, der schüchterne Versuch eines 
Gartens zur Erholung für das Wartepublikum. Sandige Wege schlängelten sich zwi- 
schen verdorrtem und zertretenem Rasen, der hie und da durch kleine, verkümmern- 
de Birken- und Tannenbäumchen belebt wurde. Eine Alle von dünnen, größtenteils 
abgestorbenen Ebereschen verband den »Park« mit dem Hause. «'* 


Solche Außenanlagen und öffentlichen Gärten existierten an vielen Bahnhöfen und 
kompensierten (zumindest in der Sommerzeit) die Bewegungseinschränkung des sta- 
tionären Warteimperativs, das die Reisenden oftmals mehr oder minder in die Warte- 
säle einschloss. In diesem »Warte-Garten« angelagt trifft die Hauptfigur Milett darauf 
einen anderen wartenden Reisenden, der der Hauptfigur eine überraschende Erkennt- 
nis offeriert: 


»[Milett, R.K.] begann das Gespräch, indem er über das unangenehme Warten an so 
öder Stätte klagte. Der andere aber entgegnete, er habe sich vielmehr auf die zwei 
Raststunden in Huppenberg gefreut; er komme jedes Jahr einmal hier her, und da 
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habe er sein Vergnügen an den Birken- und Tannenbäumchen, die er nun schon seit 
acht Jahren beobachte.«'*? 


Die Zentralität des Wartens abermals betonend, will Riehls Hauptfigur das Gespräch 
über das gemeinsame Schicksal des Wartens eröffnen, wird aber vollends von der Be- 
gegnung eines Fremden überrascht, der sich nicht wie er selbst über die lange Wartezeit 
ärgert, sondern »der sich auf die Wartestunden in dieser Einöde gefreut hatte (...).«'* 
Riehl offeriert hier einen Einblick in die subjektiv sehr unterschiedlich gelagerte Zeit- 
erfahrung des Menschen, die zweifellos auch den Zustand des Wartens einschließt. Die 
Negativwahrnehmung des Zwischenaufenthalts scheint hier demnach nicht übergesell- 
schaftlich zu greifen, sondern stellt sind als personen- und situationsabhängige Größe 
dar. 

Im Zusammenspiel der direkten Thematisierung und seiner in die Handlung einge- 
schriebenen Differenzierung der Zeitwahrnehmung des Wartens muss Riehls Novelle 
als eine der frühesten Rezeptionen des verkehrlichen Wartens und als kulturgeschicht- 
licher Meilenstein der deutschen Literatur zu jenem Zeitphänomen betrachtet werden. 
Sie zeigt, dass in den 1880er Jahren die Eisenbahn derart selbstverständlich geworden 
war, dass die Beschäftigung mit den Sub-Phänomenen der Eisenbahnreise überhaupt 
erst möglich, das triviale Warten als Bestandteil deutlicher wahrgenommen, problema- 
tisiert und differenziert wurde. 

Diese mit den 1880er Jahren selbstverständliche gewordenen gesellschaftlichen 
Durchdringung der Eisenbahn wird auch in weiteren Werken jener Zeit deutlich, 
so etwa Max Kretzers (1854-1941) Sozialroman Meister Timpe aus dem Jahr 1888. 
Er handelt von einem Berliner Drechslermeister, der den verzweifelten Kampf des 
Kleinhandwerks gegen die kapitalistische Fabrikkonkurrenz verkörpert. Das zentrale 
Symbol einer den Handwerksmeister überrollenden modernen Industriewelt stellt 
dabei die neu zu errichtende Berliner Stadtbahn dar. Der geplante Stadtbahnbau 
bildet den Handlungsrahmen für einen Konflikt zwischen dem Handwerksmeister 
dessen reichem Kaufmannsnachbar Urban, der das Haus des Handwerksmeisters zur 
Immobilienspekulation im Rahmen des Stadtbahnbaus kaufen möchte. 

Ohne auf den Verlauf der tragischen Handlung eingehen zu wollen, ist hierbei ent- 
scheidend, dass die Stadtbahn in der literarischen Verhandlung der 1880er Jahre ein 
Verkehrsmittel wie jedes andere darstellt. »Die Eisenbahn«, so resümiert Mahr über 
deren Rolle in Max Kretzers Roman, »ist damit für die Menschen selbstverständlich ge- 
worden, ohne daß der Eingriff, den sie für die Natur und für das Leben der Menschen 
bedeutet, in der Literatur besonders reflektiert worden wäre.«'** Diese überdeutliche 
Gewöhnung an das Eisenbahnsystem, die mit diesem Roman zum Ausdruck kommt, 
kann als ein wichtiges Indiz für die Beziehung der Menschen gegenüber dem Verkehrs- 
system im späten 19. Jahrhundert herangezogen werden. Wenn (besonders im groß- 
städtischen Kontext) hiermit die Eisenbahn also vollends angekommen zu sein schien, 
so dürfte möglicherweise auch die Erfahrung und Verhandlung des Wartens auf diese 
Verkehrstechnologie bereits ähnlich vertraut und routiniert gewesen sein. Hierbei ist 
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besonders auffällig, dass der häufig selbst genutzte und eng getaktete städtische Nah- 
verkehr die Routinisierung der gesellschaftlichen Wahrnehmung der Eisenbahn weit 
stärker erzeugte als der Fernverkehr. Im Zusammenhang der allgemeinen Gewöhnung 
ist somit auch zu erklären, warum die Berliner Bahnhöfe des Nahverkehrs die ersten 
Einrichtungen waren, die nicht mehr über Wartesäle verfügten (Kap. 8.4.1). 


Reiseberichte 

Innerhalb der Gattung der Reiseberichte soll an dieser Stelle Carl Spittelers 1896 erschie- 
nenes Werk Der Gotthardtunnel herausgegriffen werden, weil in der Schilderung der Al- 
pendurchquerung eine andersgeartete Zeitwahrnehmung zum Ausdruck kommt, die 
Analogien zur Empfindung von Wartezeiten bereithält. Die Tunnelfahrt gehörte neben 
der allgemeinen Geschwindigkeitserfahrung zu der wohl stärksten Wahrnehmungsver- 
änderung im Zusammenhang mit der Eisenbahnreise. Die Kombination aus beschleu- 
nigter Bewegung und beengter, dampferfüllter Dunkelheit im Tunnel zählte zu den 
zeitgenössisch größten Herausforderungen und Akzeptanzhürden. Während die ersten 
Tunnelbauten Englands anfangs nur maximal wenige hundert Meter lang waren, galt 
die Eröffnung des knapp 15km langen Gotthardtunnels im Jahr 1882 nicht nur als inge- 
nieurstechnische Meisterleistung, sondern zugleich als eine psychische Herausforde- 
rung für die Passagiere. Spitteler prognostiziert für seine Leserschaft die Besonderheit 
einer während der Durchquerung gänzlich veränderten Zeitwahrnehmung wie folgt: 


»Ohne Prophet zu sein, maße ich mir doch eine Voraussage an. Das erste Mal, daß 
einer durch den Tunnel fährt, wird er ihn unfehlbar weit kürzer finden, als er erwartet 
hatte, das zweite Mal länger, das dritte Mal wieder kürzer, und so weiter in regelmäßi- 
ger Abwechslung wie gerade und ungerade. Vorausgesetzt, daß die Pausen zwischen 
den Reisen nicht zu lange sind; denn nach längeren Pausen fängt das Vexierspiel von 
vorne an. Die Sache erklärt sich leicht. Nämlich das erste Mal macht sich der Rei- 
sende unter dem Einfluß des Ruhms, den der Gotthardtunnel wegen seiner Länge 
(fünfzehn Kilometer) genießt, aufeine erstaunliche Langzeitigkeit, aufeine Art Ewigkeit in 
Miniatur gefaßt. Allein zwanzig Minuten, wenn man bequem sitzt, mit einem guten 
Mittagessen im Leib, und vielleicht noch unvermerkt ein paar Minütchen einnickt, 
das geht glatt vorüber. Das zweite Mal werden wir umgekehrt durch die Erinnerung 
beeinflusst, wie kurz uns der Tunnel vorgekommen war; folglich unterschätzen wir 
ihn diesmal und finden ihn natürlich unerwartet lang. Und so fort. Immer fälscht ein 
vorausgehendes Gedankenbild die Erwartung; was Wunder, daß die Erwartung getäuscht 
wird? Und die Moral dieses Trugspieles? Daß die Phantasie überhaupt kein Maß hat, um 
räumliche und zeitliche Entfernungen zu messen, noch wenigerdie Fähigkeit, sieim Gedächtnis 
zu behalten. So philosophisch das klingt, so ist es doch wahr.«'*° 


Was hier zum Ausdruck kommt, ist eine gänzlich neuartige Zeiterfahrung, die bei der 
dunklen Tunneldurchfahrt von allen bisherigen Referenz- und Orientierungsgrößen 
abgetrennt zu sein scheint, da die vorbeiziehende Landschaft keinen Anhaltspunkt zum 
Zeitverlauf mehr bietet. Auch wenn die absolute Zeitdauer jeweils die gleiche ist, betont 


145 Carl Spitteler, »Der Gotthardtunnel«, in Gesammelte Werke, Bd.8, hg. von Gottfried Bohnenblust, 
Wilhelm Altegg, und Robert Faesi (Zürich: Artemis, 1947) [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
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Spitteler (1845-1924) den so richtigen wie zentralen Befund, dass die gefühlte Dauer je- 
weils abhängig von Erfahrung, Frequenz und Erwartungshaltung jeweils kürzer oder 
länger erscheint. Diese bei der Tunnelfahrt explizierte Zeitirritation ist jedoch nicht al- 
lein auf die Durchquerung von Tunneln zu verzeichnen, sondern dürfte in ähnlicher 
Weise auf die Wahrnehmung von Wartezeiten übertragbar gewesen sein. Gleich einer 
Tunnelfahrt ist auch der Aufenthalt in den Wartesälen, Korridoren und Bahnsteigen 
für die Wartenden aufgrund unterschiedlicher Erfahrungen, Regelmäßigkeiten, Rah- 
menbedingungen (Ablenkungen) und Erwartungshaltung gänzlich verschieden gela- 
gert. Auch wenn Spitteler hier also nicht das auf das Warten vor Abfahrt rekurriert, 
dürfte die erstaunliche Langezeitigkeit« und »die Verfälschung eines vorausgehenden 
Gedankenbildes< mit Sicherheit auch für den Fall der Wartezeiterfahrung denkbar ge- 
wesen sein. 

Ein zweiter Reisebericht, der das konkrete Warteverhalten beleuchten soll, kann 
durch Frederick Williams (1829-1886) berühmte Abhandlung zur Eisenbahngeschichte er- 
folgen. Sein Buch Our Iron Roads, Their History, Construction and Social Influences bearbeitet 
in mehreren Neuauflagen die Geschichte des englischen Eisenbahnwesens und geht da- 
bei vor allem auch auf die sozialen Implikationen der neuen Verkehrstechnologie ein. 
Aus der 1883 erschienenen Neuauflage ist die Passage eines Reiseberichts der Fahrt 
von London nach Schottland besonders herauszuheben, weil sie einen phänomenolo- 
gischen Einblick in die Praxis wartender Passagiere gibt, die auf dem Bahnsteig bei 
einem 30-minütigen Zwischenhalt in York ausharren. Williams bemerkt zum Verhal- 
ten der Reisenden: 


»Some travellers are dropping in at this intermediate station, for a train is nearly due. 
They beguile the interval by strolling up and down the platform, perhaps pausing now and 
then to study an advertisement on the wall, possibly the map, as Anthony Trollope 
says, »of some new Eden — some Eden in which an irregular pond and a church are 
surrounded by a multiplicity of regular villas and shrubs — till the student feels that 
no considerations, even of health or economy, could induce him to live there. (...) But 
the train is in sight.«'** 


Auf durchaus humoristische Weise betont Williams die englische Praxis, die Wartezeit 
durch Bewegung auf dem Bahnsteig zu kompensieren. Diese Praxis war — wie bereits 
an mehreren Stellen rekonstruiert - nur aufgrund der liberaleren Abfahrtsorganisation 
des englischen Eisenbahnwesens möglich. Die freiere Bewegungsmöglichkeit während 
der Wartezeit gestattete nicht nur eine Inspektion der Eisenbahntechnik, sondern er- 
möglichte zudem eine bessere Selbstkontrolle der Zeitwahrnehmung. Der eigene Bewe- 
gungsstrom würde es demnach ermöglichen, wie Williams zeitpsychologisch vermutet, 
das Zeitintervall stäuschen< zu können und die Wartezeit dadurch weniger langwierig 
erscheinen zu lassen. Williams Referenz an Trollope knüpft dabei nicht nur exakt an die 
in The Belton Estate beschriebene Warteszene am Bahnhof Taunton an, sondern bestätigt 
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genauso die Praxis des »strolling up and down« und der erlösenden Zugeinfahrt. Entge- 
gen Trollopes aufschlussreicher Schilderung einer geschlechtsspezifisch unterschied- 
lich gelagerten Wartezeiterfahrung nimmt Williams hier jedoch leider keine differen- 
zierte Betrachtung vor. Übergeordnet erscheint das Warten hier aber bereits deutlich 
als Bürde konnotiert und als Zeitintervall zu werden, das in irgendeiner Weise gefüllt 
werden muss. 


8.6 Abschluss: Rahmung und Verhandlung des Wartens 
im modernen Großstadtbahnhof (1870-1900) 


Die Eisenbahn erlebte im letzten Drittel des Jahrhunderts den Aufstieg in ihre Blü- 
tezeit. Diese war nicht nur durch ein quantitatives Verkehrs- und Streckenwachstum 
gekennzeichnet, sondern auch durch qualitative Weiterentwicklungen, die sich in der 
Steigerung von Komfort, Sicherheit, Geschwindigkeit und Effizienz niederschlugen. 
Dabei bewirkten insbesondere die baulich-operativen Tendenzen zur Steigerung der 
Sicherheit und Effizienz die wohl größten Veränderungen der bis zu diesem Zeitpunkt 
etablierten Warteerfahrung und -praxis. Diese Veränderungen wirkten jedoch - wie 
bereits in den Bauphasen zuvor - nicht zeitgleich und flächendeckend, sondern immer 
nur ortsspezifisch. Eine pauschalisierte Rekonstruktion der baulich-operativen Rah- 
mung und deren Implikation für Wahrnehmung, Dauer und Erfahrung des Wartens 
kann somit nur schwerlich gelingen. Vielmehr wäre eine detaillierte Rekonstruktion 
jeweils nur unter Berücksichtigung der lokal stark variierenden Bau- und Betriebsver- 
hältnisse zu leisten. Im Sinne des Interesses an einer konjunkturellen Entwicklung des 
Wartephänomens soll daher im Folgenden versucht werden, die wartezeitrelevanten 
Entwicklungen der dritten Bahnhofsgeneration entlang von sechs übergeordneten Ten- 
denzen zu fassen. 


Tendenz 1: Erste Wahrnehmungskrise 

Die Einführung des neuen Bautypus des Durchgangsbahnhofs mit Empfangsgebäu- 
de in Seitentieflage (Typ Hannover) bewirkte in einer Reihe von Großbahnhöfen den 
Abbruch der bereits lang etablierten und psychologisch elementaren Sichtbeziehung 
zum Gleis. Im Sinne der erhöhten Sicherheit sollten die Passagiere in vielen moder- 
nen Großstadtbahnhöfen die Bahnsteige nurmehr über Tunnel erreichen können. Die 
Wartesäle grenzten damit nicht mehr direkt an den Bahnsteigen an, sondern lagen 
weit entfernt von ihnen im Inneren des Empfangsgebäudes. In Folge der aufgehobe- 
nen Sichtbeziehung zu einfahrenden oder bereitstehenden Zügen mussten Passagie- 
re in solchen Bahnhöfen nunmehr eine stärkere zeitbezogene Selbstkontrolle entwi- 
ckeln, da das stets an Bewegungskategorien gebundene Zeiterleben hier deutlich ein- 
geschränkt wurde. Das bauliche Setting weit entfernter Wartesäle verstärkte damit die 
Ur-Angst einer verpassten Abfahrt. Was aus Betriebssicht als zweckmäßige Maßnahme 
erschien, wurde von Seiten der Reisenden als ungeliebter Zustand erlebt. Verursacht 
durch die erhöhte Sicherheitsproblematik, die wiederum der allgemeinen Verkehrs- 
steigerung geschuldet war, erlebte das systemische Warten auf Abfahrt mit Bau dieses 
Bahnhofstypen eine erste Wahrnehmungskrise und bewirkte eine erstmals rückläufige 
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Wartesaalnutzung. Reisende an solchen Bahnhöfen begannen von nun an, die Bahn- 
steige ohne Umwege über die Wartesäle direkt zu erreichen, um die Angst vor dem 
Verpassen der Abfahrt und die damit verbundene Nervosität zu minimieren. 


Tendenz 2: Verlagerung und »Verflüssigung« des Wartens 

Eine weitere ortsspezifische Veränderung mit Implikationen für das Warten griff an 
den großstädtischen Kopfbahnhöfen. Hier wurden - wiederum auf Druck der (siche- 
ren) Gewährleistung noch größerer Verkehrsströme - durch den Bau von Mittel-, Quer- 
und Kopfbahnsteigen neue Zirkulationsflächen geschaffen. Getrieben vom zeitgenössi- 
schen Anspruch der Gewährleistung reibungsloser und kreuzungsfreier Passagierströ- 
me avancierte der Querbahnsteig zur zunehmend selbstorganisierten Verkehrsfläche, 
die dem bis dahin dominierenden Prinzip des stationären Aufenthalts in den Wartesä- 
len entgegentrat. Wo solche Zirkulationsflächen gebaut wurden, bewirkten sie in der 
Folge die partielle »Verflüssigung« des Phänomens und die punktuelle Aufhebung des 
strikten Warteimperativs. Mit anderen Worten: Das ausgehende 19. Jahrhundert war 
von einer Verlagerung des stationären Aufenthalts in den Wartesälen auf die Fläche der 
Quer- und Kopfbahnsteige geprägt. Während der Neubau des Potsdamer Bahnhofs von 
Berlin (1872) bereits erste Anzeichen der Zunahme solcher Zirkulationsflächen zeigte, 
stand der ikonische Neubau des Frankfurter Hauptbahnhofes (1888) bereits ganz deut- 
lich im Zeichen einer modernen, auf Effizienz und Massendurchsatz abzielenden Ver- 
kehrsorganisation, die den Querbahnsteig als ihren zentralen Erfüllungsgehilfen ein- 
setzte. Unterstützt durch zahlreiche Serviceeinrichtungen und Sitzgelegenheiten auf 
dem Querbahnsteig geriet der präparatorische Aufenthalt damit zunehmend »in Bewe- 
gung«. Vielleicht stellvertretend für die Phase der Modernisierung in der Hochindus- 
trialisierung verlagerte sich dabei der »gemütliche< Aufenthalt in eine »fluide< Praxis, 
wobei die Praktiken nicht nahtlos substituiert wurden, sondern, wie etwa in Frankfurt, 
vielmehr alte und neue Wartepraktiken nebeneinander bestanden. Geknüpft an die- 
se baulichen Entwicklungen in Richtung stärkerer Zirkulation wurden die großstädti- 
schen Bahnhöfe der dritten Generation für die bürgerlichen Kreise zu Verlängerungen 
der städtischen Flaniermeilen, Passagen und Kaufhäuser.'* Inspiriert von den Vorbil- 
dern der Pariser Kopfbahnhöfe und ihren »salles des pas perdus: wurde die Praxis des 
fluiden Wartens semantisch in aller Deutlichkeit durch den Begriff der »Wandelhalle« 
verdeutlicht. In dieser Bezeichnung kommen die übergeordneten Tendenzen einer ge- 
ringeren Formalisierung bzw. einer Liberalisierung vom Dogma des stationären War- 
tens zum Ausdruck, die charakteristisch für das Ende des 19. Jahrhunderts werden soll- 
ten. 


Tendenz 3: Neue Barrieren 

Weiteren Einfluss auf die veränderte Warteerfahrung nahm die in Deutschland seit 1893 
flächendeckend eingeführte Bahnsteigsperre. Diese neue Barriere diente der besseren 
Kontrolle von Fahrtberechtigungen vor Abreise und wurde entweder am Zugang zum 
Personentunnel (Durchgangsbahnhof) oder vor Betreten der Mittel- und Zungenbahn- 
steige (Kopfbahnhof) platziert. Während also die Errichtung von neuen Zirkulations- 
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flächen die innere Disposition der Bahnhöfe weiter verflüssigte und von den beengten 
Räumlichkeiten der Wartesäle befreite, bewirkte die Einführung der Bahnsteigsperre 
eine neue Quelle generierter Wartezeiten, weil Reisende an der Sperre einzeln kon- 
trolliert werden mussten. Mit Einführung der Sperre zeigt sich zugleich die Dialektik 
von Retardierung und Zirkulation, die so prägend für die gesamte Theoretisierung der 
Bahnhofsentwicklung ist. Während die Errichtung der Sperre zunächst aus Sicht der 
Reisenden eine Verzögerung des Zugangs zum Zug bedeutete, erzeugte die planvolle 
Einrichtung aus Betriebssicht wiederum eine bessere Kontrollierbarkeit von Strömen 
damit eine insgesamt effizientere und störungsfreiere Abfertigung. Neben Einführung 
der Sperre sorgte zudem auch die ortsspezifische Einführung von Bahnsteigkarten für 
eine effizientere und pünktlichere Abfertigung. Während es in vielen deutschen Bahn- 
gebieten (vor allem in Preußen) möglich war, dass Angehörige mit in die Wartesäle 
gelangen, wurde diese liberale Praxis im letzten Drittel des Jahrhunderts aufgegeben. 
Das Warten auf Abfahrt wurde damit - vor allem in den unteren Wagenklassen - zu- 
nehmend zu einem unbegleiteten Warten. 


Tendenz 4: Entwicklung einer temporalen Erwartungshaltung 

Als vierter Einflussfaktor auf eine veränderte Wartezeiterfahrung des späten 19. Jahr- 
hunderts dürfte die Einführung der Eisenbahnzeit gegolten haben. Mit der Vereinheit- 
lichung des Zeitbezugssystems konnte die Betriebsführung wesentlich vereinfacht wer- 
den, da die Differenzen zwischen bereits lang genutzter Eisenbahnzeit und Lokalzeit 
aufgehoben wurden. In der Folge der Vereinheitlichung konnten aus Sicht der Reisen- 
den potentielle Wartezeiten reduziert werden, die sich vormals aus der Differenz zwi- 
schen Eisenbahnzeit und Lokalzeit ergeben hatten. Die Einführung der Eisenbahnzeit 
als Zeitbezugssystem des gesamten Lebens (auch außerhalb der Eisenbahnen) verur- 
sachte zwar eine Umstellung vom Bezugssystem der jeweiligen Lokalzeit, wirkte jedoch 
im Falle der Eisenbahnreise komplexitätsreduzierend, da nurmehr ein Bezugssystem 
genutzt werden konnte. Doch auch wenn die Einführung der Eisenbahnzeit eine Ver- 
einfachung darstellte, dürfte damit ungewollt auch der Effekt erzeugt worden sein, dass 
Abweichungen vom Fahrplan (Verspätungen) wesentlich mehr als zuvor explizit wur- 
den. Konnte eine Verspätung aus Sicht der Reisenden zuvor möglicherweise noch in 
der fehlenden Differenz aus Lokal- und Eisenbahnzeit untergegangen sein, konnte sich 
jetzt mehr denn je eine temporale Erwartungshaltung der pünktlichen Abfahrt formieren, 
die reziprok eine verringerte Wartetoleranz verursachen konnte. 


Tendenz 5: Stärkere soziale Differenzierungen des Wartens 

Eine fünfte Tendenz mit wartebezogener Implikation liegt im Befund der stärkeren 
sozialen Ausdifferenzierung des Raumprogramms in den Bahnhöfen. Die zum Teil ver- 
pflichtende Erweiterung der klassischen Wartesäle und Restaurationen um zusätzli- 
che Damen- und Nichtraucherzimmer, Auswanderer- und Saisonarbeitersäle zeigt den 
Versuch, die gewachsene Differenzierung der Industriegesellschaft entsprechend auch 
im Raumprogramm der dritten Baugeneration abzubilden. Der Aufenthalt vor Abfahrt 
vermochte damit stärker als zuvor den sozioökonomischen Status der wartenden Per- 
son sichtbar werden zu lassen. Entsprechend zeigten auch die Ausstattungsdetails der 


8. Blütephase des Eisenbahnwesens (1870-1900) 


unterschiedlichen Warteräume gegenüber der zweiten Generation ein noch größeres 
Spektrum, das von verfliesten Wänden (Auswanderersäle) auf der einen Seite bis hin 
zu marmorverkleideten Sälen auf der anderen Seite reichte. Die soziale Segregation 
wurde zudem auch durch den Umstand verschärft, dass die reisende Oberschicht kaum 
mehr in Kontakt mit anderen Wagenklassen kam, weil die vorbereitenden Aufgaben des 
Fahrkartenkaufs und der Gepäckaufgabe oftmals von Bediensteten übernommen wur- 
den. Der zentrale Ort des Wartens war für die Oberschicht daher wahrscheinlich ganz 
überwiegend der Saal. Die Auslagerung von Gepäckaufgabe und Fahrkartenkauf be- 
wirkte zudem, dass Reisende mit höherem Status den Bahnhof mit wesentlich weniger 
Zeitverlauf erreichen und die Züge direkt besteigen konnten.'** Während die Warte- 
säle der unteren Fahrklassen die Anmutung gediegener, aber überfüllter Säle hatten, 
dürften die opulenten Wartesäle der oberen Wagenklassen mit ihrem hohen Ausstat- 
tungsgrad und einer würdevollen Aufenthaltsqualität paradoxerweise die am wenigsten 
frequentierten Räume dargestellt haben. Die luxuriösen Säle dürften oftmals gar eher 
durchschritten als genutzt worden sein. Zwar kann hinsichtlich der durchschnittlichen 
Wartedauer der Reisenden aufgrund fehlender Statistiken nur spekuliert werden, doch 
es ist anzunehmen, dass Fernreisende der dritten und vierten Wagenklasse aufgrund 
einer Vielzahl von Unsicherheiten, Abhängigkeiten (und Unwissenheiten) bereits früh- 
zeitig am Bahnhof eintrafen und eine weit längere Wartezeit verbrachten als Reisende 
der oberen Wagenklassen. 


Tendenz 6: Von Sälen zu Bänken (verändernde Rolle des Nahverkehrs) 

Die vielleicht umfangreichste Implikation für die verkehrliche Wartepraxis erzeugte die 
wachsende Bedeutung des städtischen Vorort- und Nahverkehrs. Wie am Beispiel der 
Erweiterungen des Potsdamer Bahnhofs in den 1890er Jahren aufgezeigt wurde, erhiel- 
ten die Vorortbahnhöfe erstmals keine eigens eingerichteten Wartesäle mehr. Stattdes- 
sen wurden die Warteinfrastrukturen gänzlich auf den Bahnsteig und mit einfachen 
Bänken oder Wartebuden verlegt. Aufgrund seiner Profanität, der engen Zugtaktung, 
aber auch aufgrund der Nutzungsroutine bewirkte der Nahverkehr - ähnlich wie die 
Zirkulationszone des Kopfbahnhofes - letztlich eine Aufweichung der stationären, auf 
einen langen Voraufenthalt abzielende Wartepraxis. Das würdevolle Warten im Saal 
erschien den Verantwortlichen als auch den Reisenden angesichts des Verkehrsdruck 
weder notwendig noch zweckmäßig. Der Ort des Wartens war hier fortan nicht mehr 
der würdevolle Saal, sondern die zweckoptimierte Fläche des Bahnsteiges. 


Zusammenfassend stand das letzte Drittel des 19. Jahrhunderts in eisenbahntechni- 
scher Hinsicht ganz im Zeichen einer allgemeinen Gewöhnung und Erfahrungssätti- 
gung. Während sich die Phase zwischen 1845 und 1870 noch als ein Hin- und Herge- 
rissensein zwischen alter und neuer Zeitordnung präsentierte, zeugten die baulichen 
und künstlerischen Niederschläge im letzten Drittel des Jahrhunderts davon, dass sich 
die Menschen an das neue linear-mechanisierte Zeitregime, die permanente temporale 
Selbstkontrolle und den Synchronisationszwangs einer komplexer werdenden Indus- 
triegesellschaft zunehmend gewöhnt zu haben schienen. Wie aus dem naturalistischen 


148 Vgl. Richards und MacKenzie, The Railway Station: a social history, 141. 
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Gedicht von Liliencron hervorgeht, wird darin das Warten als ein unhinterfragter Rei- 
sebestandteil explizit miteingeschlossen. Entgegen der Standardisierungs- und Konso- 
lidierungsphase des Eisenbahnwesens finden sich zum Ende des Jahrhunderts keiner- 
lei Hinweise mehr, die auf ein Vermissen der Postkutsche oder der alten Zeit schließen 
lassen. Die Gewöhnung an die zeiträumlichen und psychologischen Veränderungen der 
Eisenbahn scheint dagegen bereits so weit fortgeschritten zu sein, dass einzig allein die 
Fahrt durch einen 15km langen Tunnel den Zeitgenossen noch als Wahrnehmungsher- 
ausforderung erschien (Spitteler). 

Angesichts dieser offensichtlichen Gewöhnung an die Eisenbahnreise (Kretzer, von 
Riehl) muss als erstaunlicher Befund festgehalten werden, dass das verkehrliche War- 
ten trotz eines kollektiven Massenerlebnisses nur äußerst wenige explizite Niederschlä- 
ge in Literatur und Kunst erfuhr. Zwar konnte die rezeptionsgeschichtliche Rekon- 
struktion natürlich nicht den Anspruch entwickeln, die Gesamtheit der Literatur jener 
Zeit zum Wartephänomen hin befragt zu haben, dennoch zeigte die Auswertung eines 
großen Korpus, dass das Warten zu jener Zeit weniger als Problem, sondern - wenn 
überhaupt - vielmehr als überwiegend unhinterfragte Notwendigkeit behandelt wur- 
de. Wenngleich sich unzählige Werke der Prosa und Lyrik jener Zeit mit dem Motiv 
der Eisenbahn befassten, wurde die Verkehrstechnologie entweder meist nur meta- 
phorisch genutzt oder sie bildete lediglich den Handlungsrahmen. Kaum aber gingen 
diese Arbeiten auf die tatsächliche Verkehrspraxis ein, obwohl die Anomalie der War- 
tezeit angesichts des sich gesellschaftlich etablierenden Zeitbezugsrahmens (Uhrzeit) 
tendenziell deutlicher hervortrat. Weder lässt sich damit also behaupten, dass sich die 
in der vorherigen Phase punktuell herausarbeitete Problematisierung des Zustands in 
der dritten Phase verstärken würde, noch dass es eine andersgelagerte Verhandlung des 
Phänomens gäbe. Kurzum: Das Warten blieb - zumindest aus Sicht seiner literarisch- 
künstlerischen Beschäftigung - auch zum Ende des 19. Jahrhunderts ein weitgehend 
unreflektiertes Alltagsphänomen. Einzig die Novelle von Wilhelm Heinrich von Riehl 
aus dem Jahr 1880 bildete hier eine überdeutliche Ausnahme, die sich dem Phänomen 
in einem Seitenstrang der Handlung explizit annahm. 


9. Marginalisierung des stationären Wartens 
im modernen Zweckbau (1900-1935) 


Das frühe 20. Jahrhundert war bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges noch einmal 
von einer Welle der Verkehrssteigerungen geprägt. Gemessen an den Passagierzahlen 
und existierenden weltweiten Streckenkilometern steuerte die Bedeutung des Eisen- 
bahnwesens auf seinen (bisherigen) Höhepunkt zu. In der Fläche verdichteten sich die 
zahlreichen Hauptstrecken und weckten damit, wie ein Zeitgenosse resümierte, »die 
Produktionskraft und den Gewerbfleiss des zwischenliegenden Hinterlandes.«' Ent- 
sprechend war die Phase nach 1900 durch den Bau kleinerer Lokalbahnen geprägt, die 
Anschluss an die Hauptstrecken ermöglichten und das Netz insgesamt noch engma- 
schiger werden ließen. Die Eisenbahn war das zentrale Verkehrsmittel und war (mit 
Ausnahme Englands) nach zahlreichen Verstaatlichungen überwiegend zu einer staat- 
lichen Kernaufgabe und einer zentralen Einnahmequelle avanciert. Im städtischen Kon- 
text wurden die Nah- und Vorortverkehre immer bedeutender, um innerhalb der Ag- 
glomerationen die wachsenden Distanzen zwischen Zentrum und Peripherie zu kom- 
pensieren, Wohn- und Arbeitsquartiere zu erschließen oder auch, um die verstreut 
liegenden Kopfbahnhöfe miteinander zu verbinden.” Der Nahverkehr musste an den 
Bahnhöfen getrennt vom Fernverkehr eingebunden werden und bedurfte aufgrund ei- 
ner unterschiedlichen Betriebscharakteristik (schnellere Passagierabfertigung, meist 
keine Gepäckabfertigung, Fahrtkartenschalter mit stoßartigem Andrang) zunehmend 
eigener baulicher Strukturen.’ 

Aufgrund der allgemeinen Verkehrszunahme mussten auch im frühen 20. Jahrhun- 
dert Empfangsgebäude neugebaut oder bestehende erweitert werden. In ihnen, den 
Gebäuden der 4. Generation, kam wiederum ein gewandeltes Verständnis der bauli- 
chen Rahmung des verkehrlichen Wartens zum Tragen, das im Mittelpunkt dieses letz- 


1 A. Goering, »Ueber die verschiedenen Formen und Zwecke des Eisenbahnwesens, Rede zum Ge- 
burtsfeste Seiner Majestät des Kaisers und Königs Wilhelm Il., in der Aula der Königlichen Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin« (Technische Hochschule Berlin, 26. Januar 1899), 6. 

2 Die Verbindung der Kopfbahnhöfe wurde dabei nicht zuletzt auch durch militärstrategische Ge- 
sichtspunkte einer effizienteren Truppenverlagerung motiviert. 

3 Vgl. Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 36. 
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ten Hauptkapitels stehen soll. Im Folgenden wird dazu nochmals die Entwicklung des 
baulichen und betrieblichen Rahmens rekonstruiert, in der das bis dahin etablierte sta- 
tionäre Warten eine bedeutende Zäsur erhalten sollte. Dazu werden die richtungswei- 
senden und handlungsleitenden Werke dreier prominenter Architekten und Bauinge- 
nieure des frühen 20. Jahrhunderts beleuchtet, die einen nunmehr noch stärker auf 
Effizienz und Ökonomie zielenden Baudiskurs mitprägten. Um diese sich darin kris- 
tallisierenden Entwicklungen besser illustrieren zu können, werden die Entwicklungen 
sodann an einer Reihe exemplarischer deutscher Bahnhofsneubauten nachgezeichnet. 
Die gesammelten Erkenntnisse zur baulich-operativen Rahmung des Wartens werden 
anschließend um rezeptionsgeschichtliche Niederschläge des Wartens ergänzt, die in 
Lyrik, Prosa und Zeichnungen des frühen 20. Jahrhunderts zum Ausdruck kamen. 


9.1 Bauliche und betriebliche Rahmenentwicklung: Zweifel an etablier- 
ten Formen und Triumph der modernen Zweckmäßigkeit 


Die Fachdiskurse zum deutschen Bahnhofsbau wurden seit der Jahrhundertwende im- 
mer stärker von den leitenden Prinzipien der Ökonomie und Zweckmäßigkeit geprägt. 
Zwar standen die unzähligen in Fachblättern und Handbüchern veröffentlichten Bau- 
direktiven, Handlungsempfehlungen und Maximen der vorangegangenen Dekaden be- 
reits ebenfalls im Zeichen einer Efizienzkultur, doch erst im neuen Jahrhundert reifte 
eine auf Zweckmäßigkeit, kreuzungsfreie Zirkulation und Beschleunigung abzielen- 
de Baukonzeption zur stabilen diskursiven Formation. Wenn die innovativen Pionier- 
bahnhöfe von Hannover (Durchgangsbahnhof mit Tunnelerschließung) und Frankfurt 
(Querbahnsteig mit seitlichen Ausgängen) vor der Jahrhundertwende noch als punktu- 
elle Leuchttürme einer neuen, auf Zirkulation und Massenverkehr ausgelegten Bauphi- 
losophie erschienen,* wurden deren Prinzipien der inneren Verkehrsorganisation für 
die Mehrzahl der Neu- und Umbauten im frühen 20. Jahrhundert endgültig zur Leit- 
referenz. Grund dafür war nicht nur der Druck weiterer Verkehrssteigerungen und die 
Herausforderung noch mehr Menschen als zuvor durch die Bahnhöfe »prozessieren« zu 
müssen, sondern auch ein wachsender Kostendruck seitens der Bahnverwaltungen. In 
den konfliktreichen Auseinandersetzungen zwischen den beiden am Bahnhofsbau be- 
teiligten Berufsgruppen, den Architekten auf der einen und den Ingenieuren auf der 
anderen Seite, bevorzugten die »auf äußerste Effizienz, Rationalität und Sparsamkeit 
erpichten Bahnverwaltungen«? seit dem letzten Drittel des 19. Jahrhunderts immer 
häufiger das in seiner Grundausrichtung zweckrational orientierte Ingenieurswesen. 
Nicht selten hatten die Verwaltungen, diesem Ethos entsprechend, »ihre< Ingenieure 
selbst über Jahrzehnte hinweg herangebildet. In der Folge der Bevorzugung ingenieurs- 
technischer Herangehensweisen gegenüber den ästhetischen-künstlerischen Ansätzen 
determinierten die von Ingenieuren zugrunde gelegten Daten oftmals das Schaffen der 
Architekten. So mussten sich die mitwirkenden Architekten spätestens seit Beginn des 


4 Wenngleich dabei deren Opulenz und Monumentalität in der Ausführung kritisiert wurden. 
5 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 450. 
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neuen Jahrhunderts »diesem häufig als Einschränkung ihrer künstlerischen Freiheiten 
empfundenen Forderungen in einem oft mühsamen Gewöhnungsprozeß anpassen.«® 

Die tendenzielle Bevorzugung des Ingenieurwesens seitens der inzwischen mehr- 
heitlich staatlichen Eisenbahnverwaltungen wirkte sich wiederum förderlich auf 
eine Begründung der Verkehrswissenschaften sowie einer damit verbundenen Sub- 
Professionalisierung des Eisenbahningenieurswesens aus. Der Bauingenieur und 
Rektor der Königlich Preußischen Technischen Hochschule zu Berlin, Adolf Goering, 
hatte den Bau von Bahnhofsanlagen inzwischen gar zu einer eigenen Wissenschaft 
erhoben. Im Rahmen seiner fast drei Jahrzehnte währenden Lehrtätigkeit (1877-1906) 
erwirkte Goering, den Eisenbahnbau als Lehrfach und wissenschaftliche Disziplin 
mit eigenständigen Methoden und Systematiken zu begründen. Wie viele andere 
Ingenieurswissenschaften konnte sich damit auch das Eisenbahningenieurswesen um 
die Jahrhundertwende professionell etablieren und folglich »eine eigenständige, grup- 
penspezifische Sicht der gesellschaftlichen Entwicklung«’ entfalten. Während Goering 
unter anderem zentrale Lehrbücher zum Streckenbau verfasste, bestand seine wohl 
wichtigste Leistung in der Entwicklung wissenschaftlicher Grundlagen zum Bahnhofs- 
bau, die nicht mehr nur auf Erfahrungen früherer Bautätigkeiten beruhten, sondern 
auf planmäßigen Grundsätzen. Diese Grundsätze sollten nach der Jahrhundertwende 
zum technischen Standard avancieren. Goering war eine der zentralen Figuren des 
deutschen Eisenbahnwesens um 1900, der durch seine lange Lehr- und Forschungsar- 
beit starken Einfluss auf eine ganze Generation von Eisenbahningenieuren ausübte.? 
Um die baulich-betrieblichen Rahmenentwicklungen des deutschen Bahnhofsbaus im 
frühen 20. Jahrhundert, die wiederum Einfluss auf die Rahmung und Verhandlung 
des verkehrlichen Wartens nahm, zu verstehen, erscheint es daher sinnvoll Goerings 
wissenschaftliche Überlegungen näher zu beleuchten. 


Adolf Goering (1907) - Handbuch der Ingenieurwissenschaften 

Kurz nach dem Tod Goerings (1906) erschien das gerade noch vollendete Kapitel zur »An- 
ordnung von Bahnhöfen«, das unter Mitwirkung des Eisenbahningenieurs Moritz Oder 
entstanden war und als eigener Teilband des Handbuchs der Ingenieurwissenschaften 
herausgebracht wurde. Mit dem 1907 erschienenen Beitrag gaben Goering und Oder 
eine Marschrichtung vor, die fast schon als eine leitende Programmatik der gesamten 
baulichen Moderne bezeichnet werden kann: 


»Die Anlagen sollen den jeweiligen Verkehrs- und Betriebsbedürfnissen in sicherer, 
aber zugleich in möglichst einfacher Weise entsprechen. Sie sollen Unnützes vermei- 


6 Ebd. 

7 Hans-Liudger Dienel, Hg., Der Optimismus der Ingenieure: Triumph der Technik in der Krise der Moderne 
um 1900 (Stuttgart: F. Steiner, 1998), 13. 

8 Die nachhallende Wirkung der Goering’schen Schule wird in einem von Fritz Eiselen verfassten 
Nachruf deutlich: »(..) durch seine Vorträge und Hebungen [hat er, R.K.] einer ganzen Generation 
junger Ingenieure das wissenschaftliche Rüstzeug für ihr späteres Leben mitgegeben, sie befähigt 
(...), sich in die praktischen Aufgaben ihres Berufes hineinzudenken, diese einerseits nach einheitli- 
chen großen Gesichtspunkten zu beurteilen, aber anderseits ihrer Eigenart auch durch besondere 
Anordnungen gerecht zu werden.« Fritz Eiselen, »Adolf Göring t«, Deutsche Bauzeitung 40, Nr. 122 
(1906): 717. 
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den, das Nützliche in geeignetster Form darbieten. Als nützlich hat hierbei das zu 
gelten, was - gleichviel ob zunächst dem Publikum oder den Beamten — dauernd Zeit 
erspart. Eine nur der schönen Erscheinung gewidmete Ausgabe ist zwar ein zinsloses 
Kapital, kann aber, solange sie den Grundsatz der Zweckmäßigkeit nicht schädigt, wie 
bemerkt, wohl begründet sein. Dagegen muß alles, was dauernd unnütze Bewegun- 
gen von Menschen oder Fahrzeugen veranlaßt (...) nicht nur als zinsloses, sondern als 
schädliches (»fressendes«) Kapital bezeichnet werden.«? 


Auch der Ingenieur und Baurat Eduard Schmitt, der bereits in den zurückliegenden 
Jahrzehnten zentrale Standardwerke zum Eisenbahnhochbau verfasst hatte, vermerkte 
im 1911 erschienenen Handbuch für Architektur als ersten von insgesamt fünfleitenden 
Baugrundsätzen, dass jegliche Eisenbahnhochbauten ökonomisch und zweckmäßig ge- 
staltet, bzw. in »thunlichst vollkommener, einfacher, und bequemer Weise«'° errichtet 
werden müsste. Während Schmitt 1882 in seinen Vorträgen über Bahnhöfe und Hochbauten 
noch drei Hauptbedingungen postulierte, die unter anderem prominent forderten, dass 
Empfangsgebäude »das Gepräge des Würdevollen und Vornehmen zur Schau tragen«” 
sollten, war bei ihm knapp drei Jahrzehnte später keine solche Forderung mehr zu fin- 
den. Statt den gestalterischen Anspruch als einen der Kernaspekte aufzugreifen, sollten 
Bahnhofsgebäude nunmehr durch einfache und leicht ausführbare Konstruktionen mit 
großer Widerstandsfähigkeit und geringen Unterhaltungskosten bestechen.” 

Das sich im Begriff der Zweckmäßigkeit verbergende Ziel von Zeit- und Kostener- 
sparnissen reifte im Zusammenhang mit dem Bau von Bahnhofsgebäuden folglich zu 
oberstem Gebot. Getragen vom Geist eines ökonomisierten Weltbildes effizienter Zir- 
kulation und Zweckmäßigkeit waren dabei die Fachdebatten des frühen 20. Jahrhun- 
derts oftmals vom Ausgangsbefund begleitet, dass die Bahnhofsgebäude in Deutsch- 
land inzwischen zu riesigen Anlagen gewachsenen waren, die als völlig überdimensio- 
niert und verschwenderisch kritisiert wurden. 


Zentralkritik: Monumentalität, statt Zweckmäßigkeit 

Die Kritik entzündete sich letztlich am bis dahin vorherrschenden Anspruch der Monu- 
mentalität großstädtischer Anlagen, die - wie ganz offenkundig im Beispiel des Frank- 
furter Centralbahnhofs (1888) - noch das Ziel verfolgten, einen Bau von überzeitlicher 
Qualität und Gültigkeit zu schaffen. Entgegen einer im Grunde auf »Entzeitlichung« 
zielenden Monumentalität propagierte eine sich nach 1900 immer stärker formierende 
Denkrichtung das Prinzip der Flexibilisierung. Wahrscheinlich in entschiedener Kritik 
an den jüngst fertiggestellten Monumentalbauten von Frankfurt, aber auch an denen 
von Köln (1894) und Hamburg (1906) vermerkte Adolf Goering, dass es aufgrund »unbe- 
rechenbar[er] Beweglichkeit und Veränderlichkeit der Verkehrsverhältnisse«” schlicht- 


9 Goering und Oder, Der Eisenbahnbau, Anordnung der Bahnhöfe, 4 [Hervorhebungen des Verfassers, 
R.K.]. 

10 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 2. 

11 Schmitt, Vorträge Bahnhöfe und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen: Zweiter Theil. Hochbauten für 
die Zugförderung und Bahnbewachung, 4. 

12 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 2. 

13 Goering und Oder, Der Eisenbahnbau: Anordnung der Bahnhöfe, 3. 


9. Marginalisierung des stationären Wartens im modernen Zweckbau (1900-1935) 


weg nicht möglich sei, Bahnhofsanlagen für die Ewigkeit zu bauen. Statt den Anspruch 
einer überzeitlichen Gültigkeit anzustreben, forderte er vielmehr einen Paradigmen- 
wechsel von der Monumentalität zur Flexibilität und erklärte programmatisch, dass die 
Anlagen »stets auf den Zuwachs des Verkehrs eingerichtet, also dehnbar, je nach den 
wechselnden Verkehrsbedürfnissen schmiegsam entworfen werden [müssten, R.K.].«'* 

Analog zu Goering und Oder postulierte auch Eduard Schmitt die Losung der Flexi- 
bilität und forderte, dass jedes Gebäude entwicklungsfähig sein sollte, »ohne bedeutete 
Änderungen nach sich zu ziehen.«" Tatsächlich waren viele Bahnhöfe in den Jahrzehn- 
ten zuvor trotz kühnster Antizipation von der jeweiligen Verkehrsentwicklung überholt 
worden, welche teure Um- oder Neubauten erforderlich machten. Auf Grundlage sol- 
cher Erfahrungen - aber auch auf Grundlage einer weiterhin ungebrochenen Wachs- 
tumsprognose'® des Eisenbahnverkehrs - lag aus Sicht eines nunmehr wissenschaftlich 
fundierten Bahnhofsbaus offenbar der einzige Weg in der expliziten Flexibilisierung der 
Planung. Die Veränderungsdynamiken der Industrialisierung konnten demnach nur 
noch über Anpassung an dieselben kompensiert werden. Entgegen der teleologischen 
Idee des Plans, der auf einen stabilen und determinierten Endpunkt zusteuert, soll- 
ten demnach die Veränderung selbst zu einem übergeordneten Charakteristikum und 
damit zum Strukturelement modernen Bauens reifen. 

Das Element einer auf Überzeitlichkeit ausgerichteten Monumentalität war jedoch 
nicht der einzige Kritikpunkt eines nun wissenschaftlich betriebenen Bahnhofsbaus. 
Vielmehr torpedierten die jüngst errichteten Großanlagen auch das Prinzip der gefor- 
derten Zweckmäßigkeit. So stellte Goering nochmals klar: 


»Alle Eisenbahnbauten und ihre Bahnhofsanlagen mit Einschluß der Hochbauten — 
das sollte nie vergessen werden - sind in erster Linie Nützlichkeitsbauten, die den 
gegenwärtigen und in absehbarer Zukunft zu erwartenden Verhältnissen angepaßt, 
nicht aber als Monumentalbauten für Jahrhunderte zu betrachten sind.«'’ 


Zwar ließ Goering auch Zugeständnisse an eine ansprechende Gestaltung durch Ar- 
chitekten erkennen, aber niemals »sollte der äußeren Erscheinung die Hauptsache, 
die zweckmäßigste Ermöglichung der Betriebsabwicklung, geopfert werden.«'® Das 
Vorbild für die zweckmäßige Grundausrichtung lieferte (wieder einmal) das englische 
Bahnwesen, das dem Ingenieur Goering als progressive Referenz erschien: 


14  Ebd.,4. 

15 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 2. 

16 Goering prognostizierte 1899 bei einer Festrede zum Geburtstag Kaiser Wilhelms Il. in der Au- 
la der Technischen Hochschule Berlin zur Zukunft des Eisenbahnhochbaus: »Es ist (...) durchaus 
irrig, solche Bauthätigkeit als etwas Vorübergehendes (»künftig Wegfallendes«) zu betrachten. 
Sie ist vielmehr ebenso fortlaufend, wie der Betrieb der Bahnen, hat niemals geschlummert und 
wird immer mit ihm Hand in Hand gehen müssen.« Goering, »Ueber die verschiedenen Formen 
und Zwecke des Eisenbahnwesens, Rede zum Geburtsfeste Seiner Majestät des Kaisers und Königs 
Wilhelm II., in der Aula der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin«, 8. 

17 Goering und Oder, Der Eisenbahnbau, Anordnung der Bahnhöfe, 3 [Hervorhebungen des Verfassers, 
R.K.]. 

18 Ebd. 
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»Im Gegensatz zu jener weiträumigen und oft überreichen Ausbildung zeigen die 
meisten Personenbahnhöfe Englands bei einer bis in die neueste Zeit ziemlich mage- 
ren Ausstattung, andererseits, wie durch zweckmäßige Einrichtungen ein noch weit 
größerer Verkehr auf viel kleinerem Raume gut bewältigt werden kann und wie man 
z.B. dort für den bequemen und Abstrom der mit Fernzügen Ankommenden in einer 
Weise sorgt, die in Deutschland leider noch immer keine Nachfolge gefunden hat.«'? 


Tatsächlich wurde vielfach begeistert vom kollisionslosen Passagierstrom im Vestibül 
englischer Bahnhöfe berichtet, in ihnen die Reisenden auf direktem Weg zum Zug ge- 
führt wurden, anstatt sie (wie oftmals auf deutschen Bahnhöfen) in kleine seitliche Flu- 
re zu schicken, aus denen sie sich wieder gegen den Strom herauskämpfen mussten. ?° 
Dank solcher baulichen Maßnahmen, die nicht zuletzt den besseren klimatischen Be- 
dingungen in England geschuldet waren, aber auch dank der attestierten kulturellen 
Eigenart englischer Reisender, die Eisenbahnen mit »größerer Umsicht, Ruhe und Ge- 
wandtheit«” zu nutzen, wäre es in England möglich, auf verhältnismäßig engem Raum 
eine außerordentliche Personenverkehrsleistung zu realisieren. In diesem reformierten 
und stark durch das englische Bahnwesen stimulierten Verständnis war es folglich 


»(..) zweifelhaft, ob es berechtigt ist, die Empfangsgebäude der Bahnhöfe in großen 
Orten unbedingt als Monumentalbauten ersten Ranges zu behandeln und ihnen, bis- 
weilen auf Kosten der Zweckmäßigkeit, eine Weiträumigkeit oder Anordnung zu ge- 
ben, die durch unnötig weite Wege für Beamte und Reisende zeitraubend werden 
kann, und eine Ausstattung der Innenräume, zu deren beschaulicher Betrachtung der meist 
eilige Reisende nicht Muße findet, wohingegen die äußere Erscheinung des Gebäudes 
von manchen Vorübergehenden auch mit der Ruhe betrachtet werden kann, daher 
schon eher zu eindrucksvoller Gestaltung Anlaß bietet.«? 

Goerings Plädoyer für eine allgemeine Verkleinerung der Räume und Gänge sowie die 
Verringerung ihrer aufwendigen Innenausstattungen erwächst zweifelsohne aus sei- 
ner auf Zweckmäßigkeit und Kostenreduktion abzielenden Grundüberzeugung. Diese 
Forderung wurde durch die gewandelten Nutzungspraxis legitimiert, wonach die >ei- 
ligen Reisenden: die Empfangsgebäude meist nur noch ohne Aufenthalt durchqueren 
würden. So begründete Goering seine veränderte Planungsphilosophie auch indirekt 
mit einer (vermuteten) nutzerseitigen Nachfrage zweckmäßigerer Innenraumgestal- 
tungen, die nicht zuletzt auch das stationäre Warten betrafen. 

Nicht nur die großen Eingangshallen und Korridore gerieten im Kontext einer allge- 
meinen Effizienzorientierung in den Verdacht eine Quelle »unnützer Bewegungen von 
Menschen zu sein, insbesondere die Raumgruppen der Warte- und Speisesäle stan- 
den hierbei in der Kritik, eine »unverhältnismäßig große Grundfläche in Anspruch«” 


19 Ebd. 

20 Taeger, »Ueber englisches Eisenbahnwesen..«, Zeitschrift für Bauwesen XXVII., Nr. 4-7 (1877): 283. 

21 Donath, »Neuere Bahnhofs-Anlagen in Englands, Zeitschrift für Bauwesen XXXI. (1881): 57. 

22 Goering und Oder, Der Eisenbahnbau, Anordnung der Bahnhöfe, 3 [Hervorhebung des Verfassers, 
R.K.]. 

23 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 78. 
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zu nehmen. Folglich wurde die Forderung nach einem Umdenken bezüglich der Flä- 
chenbedarfe von Warte- und Speisesälen laut, die insbesondere in Deutschland in der 
Folge erhöhter Baukosten, sinkender Übersichtlichkeit und langer, ermüdender Wege 
»geradezu gewaltige Abmessungen angenommen haben.«”* 


Ablehnung symmetrischer Grundrisse 

An den Kritikpunkt des zu großen Flächenbedarfs von Räumen, die ohnehin nur noch 
schnell durchquert würden, schloss sich unmittelbar die übergeordnete Kritik am Fest- 
halten an symmetrischer Grundrissdispositionen an. Der symmetrische Aufbau der 
Empfangsgebäude wurde von den zunehmend einflussreicheren Eisenbahningenieu- 
ren als Hauptgrund für die ausufernden Gebäudeflächen identifiziert. Die Anlage von 
Passagierräumen links und rechts der Eingangshalle - wie etwa im Berliner Potsda- 
mer Bahnhof (1872) - würde zu viel Platz verschwenden und doppelte Einrichtungen 
(z.B. für die Restauration) benötigen. Bereits Eberhard Wulffs Konzept des »baulichen 
Organismus sprach sich 1882, und damit weit vor Goering/Oder und Schmitt, in aller 
Deutlichkeit gegen das vorherrschende Prinzip symmetrischer Grundrissanordnungen 
aus und vermerkte, dass der symmetrische Aufbau 


»(..) alle Zweckmässigkeitsrücksichten in den Hintergrund gedrängt und (...) sich die 
Symmetrie (...), wie in tausend anderen Fällen, als eine wahre Tyrannin der heutigen 
Architektur gekennzeichnet [hat, R.K.].«?° 


Diese »Tyrannei der Symmetrie würde für viele Kollisionen von Passagier- und Ge- 
päckströmen verantwortlich sein und damit massiv das Gebot des Zirkulationsprinzips 
stören, nach dem die Passagiere durch die Verkehrsbauwerke ohne Gegenströmungen, 
Rückwege oder Kreuzungsbewegungen »prozessiert< werden sollten. Auch Rüdell be- 
tonte 1903 die Notwendigkeit der Abkehr von den (ästhetischen) Bauidealen des vorigen 
Jahrhunderts, die den veränderten Ansprüchen an Zirkulation, Zeit- und Kostenefhzi- 
enz nicht mehr gerecht wurden und vermerkte: 


»(..) wenn es etwas gibt, das naturgemäß auf eine unsymmetrische Ausbildung hin- 
drängt, dann ist es ein Eisenbahn-Empfangsgebäude. Denn es ist stets die Verbindung 
von zwei grundverschiedenen Arten von Räumen; von großen, hohen Hallen und Sä- 
len für die Scharender Reisenden und von kleinen, niedrigen Zimmern für die geringe 
Zahl der Beamten.«”° 


Neue Lösungsansätze des zweckmäßigen Bahnhofsbaus 

Um zukünftig die Prinzipien der Zweckmäßigkeit, Zirkulation und Beschleunigung 
realisieren zu können wurde also zuallererst die strikte Aufgabe der Symmetrie und 
damit verbunden eine Komprimierung der Wartesäle vorgeschlagen. Ziel des warte- 
bezogenen Raumprogramms sollte es sein, die Wartesäle nicht mehr voneinander zu 


24  Ebd.,79. 

25 Wulff, Das Eisenbahn-Empfangs-Gebäude nach seinen praktischen Anforderungen und seiner künstleri- 
schen Bedeutung, 19. 

26 A. Rüdell, »Neuere Eisenbahnhochbauten«, Zentralblatt der Bauverwaltung XXIII., Nr. 47 (1903): 
292. 
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trennen, sondern die Raumgruppe der Wartesäle - wohlgemerkt bei Aufrechterhaltung 
der Klasseneinteilungen - als funktionale Einheit zusammenzubinden. Nur so konn- 
ten aus Sicht Wulffs und vieler anderer prominenter Eisenbahn- und Bauingenieure die 
Wege optimiert und zudem Kosten gespart werden. Die vorangehend skizzierten Bei- 
spiele des Elberfelder und des Potsdamer Bahnhofs in Berlin, in denen die Wartesäle im 
Sinne einer symmetrischen Durchbildung links und rechts des Eingangsvestibüls von- 
einander getrennt angeordnet wurden, bildeten nunmehr das Feindbild eines moder- 
nisierten und wissenschaftlich betriebenen Bahnhofsbaus. Um nur noch eine gastrono- 
mische Einrichtung zu benötigen und Kollisionen zu mindern, lag somit ein zentraler 
Lösungsansatz in der Zusammenlegung der Wartesäle. Das Eisenbahn-Verordnungs- 
Blatt empfiehlt 1901 hierzu, dass »alle Warteräume an einer Seite des Einganges zu ver- 
einigen«” seien. Die Modernisierung der Bahnhöfe zu größerer Zweckmäßigkeit und 
effizienterer Zirkulation zielte damit also im Besonderen auch auf die Modernisierung 
der Verkehrs- und Kulturpraxis des Wartens. 


Eduard Schmitt (1911): Fünf Maßnahmen zur Verkleinerung der Warteflächen 

Eduard Schmitt schlug zur Einschränkung der in Deutschland vergleichsweise überdi- 
mensionierten Wartesaal-Grundflächen fünf Maßnahmen vor, die für die kommenden 
Jahrzehnte und im Grunde bis in die Gegenwart hinein von entscheidender Bedeutung 
für Verortung und Erfahrung verkehrlicher Wartezeiten werden sollten. Als erste Opti- 
on schlug Schmitt vor, eine direkte Verbindung von der Eingangshalle zum Bahnsteig 
einzurichten, denn damit würde 


»(..) eine sehr große Anzahl von Reisenden veranlaßt, die Wartesäle überhaupt nicht 
zu benutzen, sondern unmittelbar den Bahnsteig zu betreten.«”® 


Die Praxis des unmittelbaren Zugangs zum Bahnsteig und die damit verbundene Um- 
gehung des stationären Wartens wurde, wie bereits geschildert, in England vom Anbe- 
ginn des Eisenbahnwesens verfolgt. Englische Bahnhöfe wiesen daher vergleichsweise 
kleine und weit weniger opulent ausgestaltete Wartemöglichkeiten auf. Das präpara- 
torische Warten auf die Abfahrt wurde entweder direkt auf dem Bahnsteig oder - falls 
bereitstehend - bereits in den Wagen verbracht. Die überall überdachten Bahnsteige 
bildeten die Hauptverkehrs- und Hauptwartezonen des englischen Bahnwesens, flä- 
chenintensive Wartesäle oder Gastronomien waren daher nicht notwendig. Zwar war 
die englische Praxis über Jahrzehnte hinweg diskutiert und vor allem angesichts des 
im Vergleich zu Deutschland geringen Luxus nicht selten verhöhnt worden, doch die 
im frühen 20. Jahrhundert von größerer Effizienz geprägten Bauprinzipien ließen den 
englischen Ansatz im frühen 20. Jahrhundert (plötzlich) überaus attraktiv erscheinen. 
Mit ihm verbunden war nichts Geringeres als die Aufhebung des über Jahrzehnte hin- 
weg bestehenden Betriebsstandards eines stationären Warteimperativs, der verpflich- 
tenden Schleusung der Reisenden durch die Wartesäle und (zum Teil) deren Einschluss 
in dieselben. 


27 _ Zitiert in: Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 58. 
28  Ebd.,79. 
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Eine zweite Maßnahme zur Verkleinerung der Wartesäle, die direkte Auswirkun- 
gen auf die Erfahrung systemischer Wartezeiten haben sollte, lag in der Einrichtung 
nur eines einzigen Wartesaals. Statt wie bisher drei bis vier separate Säle einzurich- 
ten, schlug Schmitt vor, die klassenspezifischen Abtrennungen innerhalb eines großen 
Raumes nur durch ca. 2m hohe Bretterwände, Scheidewände oder Schwerwände herzu- 
stellen. Für diese Maßnahme der Raumersparnis nahm sich Schmitt das französische 
Bahnwesen zum Vorbild, in dem seit Langem solche Raum-in-Raum-Konstruktionen 
vorherrschten. 

Drittens schlug Schmitt vor, die Bahnhofswirtschaften nach italienischem Vorbild 
strikt von den Wartesälen zu trennen, um diese (nicht jedoch den Bahnhof selbst) von 
der bis dahin prägenden Kulinarisierung des Wartens abzusondern. Zusätzliche Gast- 
räume, Küchenräume, Räume für den Wirt oder Lager könnten somit aus dem Ver- 
kehrsablauf extrahiert werden, der Zugang zum Bahnsystem zweckmäßiger und ge- 
richteter gestaltet werden. 

Viertens schlug Schmitt nach französischem und US-amerikanischem Vorbild vor, 
mittels Installation einer Warte- oder Wandelhalle mit nur sehr kleinen angeschlos- 
senen Warteräumen eine Reduktion der bezüglich Größe und Luxus »mutierten< deut- 
schen Wartesäle zu erreichen. Ein solcher »salle des pas perdus« fand sich in etwa in den 
Pariser Kopfbahnhöfen (Gare du Nord), in den USA wurde er als »Concourse< bezeich- 
net. Solche Wandelhallen würden als selbstjustierende Verkehrsflächen fungieren, auf 
denen zugleich gewartet werden könnte. Die großen Wartesäle würden somit obsolet, 
das stationäre Warten - wie partiell im Falle des neuen Frankfurter Centralbahnhofes - 
mehr und mehr »verflüssigt< und in die Fläche verlagert werden können. 

Ebenfalls nach US-amerikanischen Vorbildern schlug Schmitt schließlich als fünf- 
te Maßnahme vor, die Eingangs- und Schalterhalle selbst zu einer Wartehalle werden 
zu lassen. Diese Anordnung wurde insbesondere in den monumentalen Großbahnhö- 
fen der USA (etwa Washington Union Station, New York Central Station) oder auch im 
dänischen Bahnwesen praktiziert. Die Vereinigung von Warte- und Schalterhalle wür- 
de zwar den Vorteil einer vereinfachten Grundrissbildung bieten, wäre aber »für die 
Reisenden, die längere Zeit warten müssen, höchst unbequem, da sie unter der fort- 
währenden Unruhe der kommenden und gehenden Personen zu leiden« hätten. »Ein 
ruhiges Plätzchen«, so Schmitt weiter, »finden nur die Frauen, für die immer ein beson- 
derer Warteraum vorgesehen ist, während die Männer auf die - übrigens nicht immer 
vorhandenen - Wirtschaftsräume oder auf das Raucherzimmer angewiesen sind.«” 

Auch wenn all diese Optionen ortsspezifischen Anpassungen unterliegen müssten, 
stellte Schmitt hinsichtlich dieser fünf vorgeschlagenen Maßnahmen übergreifend fest: 


»Solche Anlagen sind vollkommen im Geiste der neuen Verkehrsverhältnisse gelegen. 
Denn die in kurzen Zwischenräumen einander folgenden Züge bedingen längeres 
Verweilen der Reisenden auf dem Bahnhofe nur selten.«°° 


Wie wenige Jahre zuvor Adolf Goering registrierte auch Eduard Schmitt eine offenbar 
veränderte Nutzungspraxis der Reisenden, die den stationären Aufenthalt nicht mehr 


29 Ebd., 63. 
30 Ebd., 80 [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
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zwingend benötigten und das verkehrliche Warten in eine moderne Phase des Vermei- 
dens und Umgehens transferierten. Die »neuen Verkehrsverhältnisse« umfassten somit 
nicht nur die Erhöhung des Verkehrstaktes, sondern auch eine Veränderung des Mo- 
dus des Wartens in Richtung einer Marginalisierung des stationären Wartens vor der 
Abfahrt. 


Wilhelm Cauer (1926) - Zur Gestaltung von Personenbahnhöfen 

Der Erste Weltkrieg, die »Urkatastrophe«°' des 20. Jahrhunderts, bewirkte durch die 
massenhafte Erfahrung des maschinellen Tötens nicht nur eine unversöhnliche Kri- 
se des kulturell-ethischen Fortschrittstelos und der westlichen Zivilisationsmission der 
Moderne.” Mit ihm kam auch das jähe Ende der fast einhundertjährigen Geschichte 
des Bahnhofsbaus in Deutschland. Der Druck der im Versailler Vertrag verankerten Re- 
parationszahlungen erforderte zunächst die Einstellung jeglicher Bautätigkeiten. Erst 
zu Mitte der 1920er Jahre setzten wieder eine akademische Auseinandersetzung mit 
dem Bahnhofsbau ein, die deutlich an die seit 1900 entstandenen, auf Ökonomie und 
Zweckmäßigkeit abzielenden Konzeptionen eines wissenschaftlich betriebenen Bahn- 
hofsbaus Goerisch'scher Schule anknüpfte. 

Zu ihren Vertretern zählte auch Wilhelm Cauer, dessen 1926 erschienene Abhand- 
lung über Personenbahnhöfe hier herausgegriffen werden soll, weil sie für die Bau- 
und Kulturgeschichte des verkehrlichen Wartens von besonderer Bedeutung ist. Cau- 
ers theoretisches Standardwerk zur Gestaltung von Personenbahnhöfen wurde bereits 
1913 veröffentlicht, erhielt aber 1926, angesichts der sich veränderten Rahmenbedin- 
gungen und Erfahrungen der 1920er Jahre, eine umfassende Überarbeitung, die auch 
eine Anpassung älterer Grundsätze zur Behandlung von Wartezonen beinhaltete. Wie 
zuvor Goering und Schmitt folgte auch Cauer hierbei der grundsätzlichen Zielstellung, 
Bahnhofsanlagen in absoluter Zweckmäßigkeit, Bequemlichkeit und Übersichtlichkeit sowie 
mit möglichst kurzen und direkten Bahnsteigzugängen auszuführen.” 

Das Mittel zum Erreichen dieser Zielstellungen sah Cauer dezidiert in einer Ab- 
kehr vom symmetrischen Grundriss, der für ihn als sunzweckmäßig« galt, weil er unter 
anderem den Reisenden beim Betreten des Bahnhofs eine schlechte Übersicht und Ori- 
entierung gewährte und die Bewirtschaftung der Räume erschwerte. Um das Dogma 
der Zweckmäßigkeit zu verwirklichen, sollte man sich daher zunächst vom »Vorurteil 
der Symmetrie«°* freimachen und die Wartesäle nicht weiter getrennt links und rechts 
der Eingangshalle anordnen. Dieser Bruch mit der Bau- und Planungstradition des 19. 
Jahrhunderts, die sich mit Cauers neuaufgelegtem Theoriewerk auch nach dem Ersten 
Weltkrieg weiter verstetigte, wird zusammenfassend in folgender Aussage deutlich: 


31 George F. Kennan, The decline of Bismarck’s European order: Franco-Russian relations 1875-1890 (Prince- 
ton: Princeton University Press, 1981). 

32 Vgl. Michael Adas, »Contested hegemony: The Great War and the Afro-Asian assault on the civiliz- 
ing mission ideology«, Journal of World History 15, Nr. 1 (2004): 31-63. 

33 Diese Anknüpfung an die Vorkriegsprogrammatik mochte bei Cauer auch deshalb bestehen, weil 
er wie viele andere bedeutende Eisenbahningenieure jener Zeit der Goering’schen Schule ent- 
stammte. 

34  Cauer, Personenbahnhöfe, 24. 
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»Das Streben nach Symmetrie, das man in älteren Empfangsgebäude in der Kopf- 
wie der Durchgangsform häufig verkörpert sieht, führt abgesehen von der Zersplitte- 
rung der Wartesäle in der Regel auch sonst zu einer gezwungenen Raumanordnung, die 
die einzelnen Teile nicht so auszubilden gestattet, wie es der Zweck eines jeden erfor- 
dert. Von der symmetrischen Anordnung großer und kleiner Empfangsgebäude sollte 
man grundsätzlich absehen, die Wartesäle aber stets in einer zusammenhängenden Gruppe 
anordnen.” 


Um mehr Übersichtlichkeit und Klarheit für Reisende, eine klarere Trennung von 
Dienst- und Reiseverkehr, bessere und schnellere Überwachung des Verkehrs mit 
weniger Beamten und überhaupt Raum- und Dienstersparnisse erreichen zu können, 
führte für Cauer also kein Weg an einer asymmetrischen Grundrissanordnung vorbei. 
Jene Programmatik, die bereits bei Wulff (1882), Goering (1907) und Schmitt (1911) 
einen zentralen Gesichtspunkt des (wissenschaftlichen) Bahnhofsbaus bildete, soll hier 
nochmals in seiner Bedeutsamkeit betont werden, weil sie direkte Auswirkungen auf 
die bauliche Rahmung und Lokalität des Wartens hatte. Denn innerhalb einer solchen 
asymmetrischen Grundrissausrichtung gliederte sich die Wartesaalgruppe nunmehr 
»zweckmäßig seitwärts an den Weg an, den die Reisenden vom Eintritt in das Emp- 
fangsgebäude an zur Fahrkartenausgabe, Gepäckabfertigung und zu Bahnsteigen 
zurückzulegen haben, so daß die Reisenden beliebig die Wartesäle aufsuchen können 
oder nicht.«* 

Das Resultat dieser Neugruppierung der Wartesäle, die in Deutschland meist links 
vom Eingang und »gern der Tiefe des Raumes nach hintereinander«” platziert wurden, 
fasst Cauer wie folgt zusammen: 


»Zwischen Wartesälen und Abfertigungsräumen hindurch kann dann der Reisende 

folglich ohne Berührung der Wartesäle, je nach Lage des Falles unmittelbar oder 

mittels Tunnel oder Brücke und anschließenden Treppen zu den Bahnsteigen gelan- 
38 

gen.« 


Die von Cauer und anderen einflussreichen Protagonisten eingeforderte Verlagerung 
der Wartesäle an eine Seite des Empfangsgebäudes führte damit zur Betonung des di- 
rekten Durchgangs zum Zug ohne Umwege über die Wartesäle. War es in den Jahrzehn- 
ten zuvor noch das baulich-operative Ziel, die Reisenden vor der Abfahrt zu sammeln, 
lag das Ideal nunmehr in der Vermeidung großer Aufenthaltsräume und einer direkten 
Wegeführung zu den Zügen. Wenngleich diese Verschiebung zunächst auf den ersten 
Blick unerheblich erscheinen mag, spiegelt sie doch physisch wie symbolisch unmiss- 
verständlich das Credo einer gänzlich neuen, modernen, auf beschleunigte Zirkulation 
und einer Reduktion des (stationären) Wartens abzielende Verkehrswegeorganisation, 
die im deutschen Raum spätestens in der Zwischenkriegszeit zum dominierenden As- 
pekt des Bahnhofsbaus reifte. Hinsichtlich dieser allmählichen Entwicklung einer seit- 
lichen Verlagerung der Wartesäle vermerkte Cauer: 


35  Ebd., 19 [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 

36 Ebd., 20 [Hervorhebung durch den Verfasser, R.K.]. 
37  Ebd.,42. 

38  Ebd.,19. 
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»Um für die Reisenden den Weg zum Bahnsteig möglichst kurz, einfach und über- 
sichtlich zu gestalten, ist man in Deutschland etwa seit den achtziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts allgemein dazu übergegangen, die Reisenden nicht mehr, wie in frühe- 
ren Zeiten üblich, zum Durchschreiten der Wartesäle zu zwingen. Diese sind vielmehr 
seitlich des direkten Bahnsteigzugangs so anzuordnen, daß die Reisenden nach Belie- 
ben einen Abstecher in die Wartesäle machen oder auf kürzestem Wege die Bahnsteige 
aufsuchen können.«’? 


Auch wenn die operative Wendung zum allmählich freieren und direkteren Zugang im 
späten 19. Jahrhundert ihren Anfang nahm, wurde sie erst in den Bahnhofsneubauten 
des frühen 20. Jahrhunderts vollends wirksam. Diese Entwicklung kann jedoch nicht 
allein aus der baulichen Umsetzung des »Phantasmas eines reibungslosen Betriebs< her- 
aus erklärt werden. Vielmehr waren es auch die Reisenden selbst, die, vor dem Hin- 
tergrund sich gewandelter technischer, wirtschaftlicher und kultureller Rahmenbedin- 
gungen und daraus resultierender Nutzungspraxen, solche baulichen Veränderungen 
bewirkten. So führte auf technischer Seite die Verbreitung von Speisewagen ab 1900 
dazu, dass der Aufenthalt in den Bahnhofswirtschaften nicht mehr unbedingt nötig 
wurde, da man sich dank der rollenden Gaststätte auch während der Fahrt mit Spei- 
sen und Getränken versorgen konnte. Im Resultat konnte die absolute Wartezeit vor 
der Abfahrt dadurch wesentlich verkürzt werden und das Eintreffen am Bahnhof rück- 
te wesentlich näher an die Abfahrtszeit. Auch die schwierige wirtschaftliche Situation 
der 1920er Jahre mit zum Teil erheblichen Verteuerungen der Grundnahrungsmittel, 
zwang die Reisenden der unteren Wagenklassen zunehmend, sich selbst mit Speisen 
und Getränken zu versorgen, die sie weder am Bahnhof noch im Zug kauften.*° Die 
Selbstverpflegung bewirkte damit ebenfalls eine allgemeine Verkürzung des vorberei- 
tenden Aufenthalts. Nicht allein die betrieblichen und baulichen Rahmungen hatten 
demnach Einfluss auf die Warteerfahrung, sondern auch die wirtschaftliche Situation 
wirkte auf die Erfahrung des Temporalphänomens »Warten« ein. 

Darüber hinaus stand in zeitkultureller Hinsicht die (städtische) Alltagserfahrung 
des frühen 20. Jahrhunderts entschieden im Zeichen einer weithin attestierten (und ge- 
wünschten) Beschleunigung des Lebenstempos, in der Wartezeiten zunehmend weni- 
ger tolerierbar erschienen. Georg Simmel sah in dieser Beschleunigung des Lebenstem- 
pos »das Produkt aus der Summe und der Tiefe seiner Veränderungen«“ und leitete 
sie zuvorderst aus den Effekten der Etablierung der Geldwirtschaft ab. Das Geld wür- 
de hierbei wie kein anderes Symbol den »absoluten Bewegungscharakter der Welt«"” 
darstellen und damit den Inhalten des Lebens bestimmte psychologische Ordnungen 
und Formen geben. Diese im Zusammenhang mit der Geldwirtschaft dominierende 
Ordnung und Form sei schließlich jene der beschleunigten Zirkulation, welcher sich der 
moderne Mensch anpassen müsse. 


39  Ebd., 18f. [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
40  Ebd.,2o. 

41 Simmel, Philosophie des Geldes, 809. 
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»Endlich muß die Geschwindigkeit, die der Zirkulation des Geldes gegenüber der aller 
anderen Objekte eigen ist, das allgemeine Lebenstempo unmittelbar und in demsel- 
ben Maße steigern, in dem das Geld das allgemeine Interessenzentrum wird.«® 


Ferner betonte Simmel an anderer Stelle, dass das metropolitane Leben nach einer »mi- 
nutenhaften Präzision« verlangt und die Großstadtbewohner in den Zwang versetzt, 
die mechanisierte Zeit - bewirkt durch die allgemeine Verbreitung von Taschenuhren - 
als zentrales Organisations- und Orientierungsprinzip schlechthin zu verinnerlichen.* 
Die alltägliche Abhängigkeit von verlässlichen, exakten Zeitangaben und damit verbun- 
dener Synchronisation war für Simmel im Jahr 1903 bereits derart fortgeschritten, dass 
jegliche Abweichung vom präzisen Zeitregime weitreichende Folgen hätte: 


»Wenn alle Uhren in Berlin plötzlich in verschiedener Richtung falschgehen würden, 
auch nur um den Spielraum einer Stunde, so wäre sein ganzes wirtschaftliches und 
sonstiges Verkehrsleben auf lange hinaus zerrüttet. Dazu kommt, scheinbar noch äu- 
ßerlicher, die Größe der Entfernungen, die alles Warten und Vergebenskommen zu 
einem gar nicht aufzubringenden Zeitaufwand machen. So ist die Technik des groß- 
städtischen Lebens überhaupt nicht denkbar, ohne dass alle Tätigkeiten und Wechsel- 
beziehungen aufs pünktlichste in ein festes, übersubjektives Zeitschema eingeordnet 
würden.«*° 


Die moderne Großstadt der Jahrhundertwende kann demnach als der Schauplatz gel- 
ten, an dem die Ökonomisierung der Zeit als Wert und Ressource in Konvergenz mit 
der täglichen Anwendung und Verinnerlichung dieses Prinzips stärksten Ausdruck ge- 
funden hat und reziprok (unproduktive) Wartezeiten tendenziell als problematisch er- 
lebt wurden. Auch der Großstadtbahnhof der Jahrhundertwende war somit ein Ort, 
an dem die Bewegung gegenüber der Beständigkeit endgültig die Oberhand zu ge- 
winnen begann.*‘ Bezeichnend für die Zeit ist Simmels Beobachtung, dass die runde, 
rollende Geldmünze im Laufe der Neuzeit die widerständige, eckige Münze verdrängt 
hatte: Stillstände avancierten demnach offensichtlich zunehmend zu einem unzulässi- 
gen Daseins-Modus, zudem nicht zuletzt auch das verkehrliche Warten zählte. Je mehr 
Tempo und Schnelligkeit zu positiv besetzten Begriffen wurden,“ desto mehr mussten 
Wartezeiten in den Status eines Problems rücken. 

Es sind somit nicht zuletzt die kulturellen und gesellschaftlichen Rahmenentwick- 
lungen der Jahrhundertwende, die den langen stationären Aufenthalt in den Wartesälen 
immer stärker in Opposition zu dem rastlosen Leben außerhalb des Bahnhofs treten 


43 Ebd., 823. 

44 Georg Simmel, Georg Simmel. Gesamtausgabe. Bd. 7: Aufsätze und Abhandlungen 1901-1908, hg. von 
Rüdiger Kramme, Otthein Rammstedt, und Angela Rammstedt (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1995), 
119. 

45  Ebd.,120. 

46 So begreift Simmel den Modernisierungsprozess als den Wandel von einem ausbalancierten Ver- 
hältnis zwischen Bewegung und Verharrung in Richtung des Primats der Bewegung und damit in 
Richtung einer Welt, die »das Schauspiel eines Perpetuum mobile« bieten würde. Simmel, Philo- 
sophie des Geldes, 827. 

47 Vgl. Borscheid, Das Tempo-Virus, 10. 
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ließ und das Warten spätestens in der Zwischenkriegszeit wenig tolerierbar machte. 
Auch vor dem Hintergrund dieser nutzerseitigen Veränderung in Richtung stärkerer 
Zeiteffizienz wurden die Wartesäle immer häufiger umgangen und - zumindest im 
Nah- und Berufsverkehr - der direkte Weg zum Einstieg gesucht. Architekten, Inge- 
nieure und Planer beobachteten allerorten eine gegenüber dem 19. Jahrhundert ge- 
steigerte »Eile« der Reisenden. Auch diese Beobachtungen wirkten mit Sicherheit auf 
die operativ-bauliche Wende und die Überlegungen zur Aufgabe langer Korridore und 
raumgreifender Wartezonen ein. 

Cauer stellt 1926 als Folge der inzwischen nutzerseitig stattfindenden Veränderun- 
gen den Befund: 


»Die Wartesäle werden infolge der Ausrüstung der Züge mit Speisewagen und der 
Aufstellung von Erfrischungsbuden oder Erfrischungstischen auf den Bahnsteigen in 
geringerem Umfange als früher von Durchreisenden aufgesucht, um Speisen und Ge- 
tränke einzunehmen.«*® 


Als Folge dieser Veränderungen waren eine Reihe von Wartesälen bereits wesentlich 
verkleinert worden. So wurden etwa aufgrund der Einführung von Speisewagen die 
sonst für die Mittagsmahlzeiten genutzten Wartesäle auf den Bahnsteigen von Hanno- 
ver oder Straßburg »durch Erfrischungsbuden ersetzt, die weniger Raum in Anspruch 
nehmen.«* Die Ersetzung großer Säle durch die Trivialarchitektur der Erfrischungsbu- 
de kann hierbei sinnbildlich für den allgemein einsetzenden Rückbau des »würdevollen 
Wartens« in opulenter Sälen gesehen werden, die der Beschleunigungslogik der kapita- 
listischen Moderne immer mehr zu widersprechen schienen. 

Symptomatisch schlägt Cauer 1926 vor, die durch Verkleinerung der Wartesäle ein- 
gesparten Flächen zur allgemeinen Ökonomisierung des Bahnhofs einzusetzen. So for- 
derte er, dass die Bahnbetreiber »mehr als früher bestrebt [sein sollten, R.K.], auf den 
Bahnhöfen Nebenbetriebe vorzusehen«°°, um damit neue Einnahmequellen zu generie- 
ren. Statt die großen Warteflächen zum, wie Goering sie bezeichnete, »zinnlosen« oder 
gar »schädlichen Kapital« werden zu lassen, sprach sich Cauer für eine Umwandlung 
in Verkaufsflächen aus, denn, so Cauer: »die auf den Bahnhöfen errichteten Verkaufs- 
stellen pflegen bei der günstigen Lage der Stände große Umsätze zu erzielen, so daß 
hohe Mieten gezahlt werden, die die Anlagekosten mehr als verzinsen.«” 

Lange bevor Schnellrestaurantketten und »Fast-Fashion«< in die Bahnhöfe einzogen, 
nimmt Cauer damit hier bereits das sich seit den 1990er Jahren etablierende Konzept 
der Einkaufsbahnhöfe vorweg. 


Implikationen des wissenschaftlich betriebenen Bahnhofsbaus für die Warteerfahrung 

Die Auswirkung immer häufigeren Abkehr von symmetrischen Grundrissen, basierend 
auf dem übergeordneten Streben nach Effizienz und Zirkulation, lässt sich für das Tem- 
poralphänomen des Wartens in einem Kernbefund verdichten: Das Warten auf die Ei- 


48 Cauer, Personenbahnhöfe, 6. 
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senbahn wurde im ersten Drittel des 20. Jahrhunderts endgültig fakultativ. Der vor- 
malige stationäre Warteimperativ, die erzwungene Schleusung der Reisenden durch 
die Wartesäle, wurde zunehmend aufgehoben bzw. wuchs in den Stand einer optiona- 
len Mobilitätspraxis. Der im 19. Jahrhundert zum zentralen Bestandteil der Reiseerfah- 
rung gereifte Aufenthalt in den Wartesälen verlor mit den baulich-betrieblichen Rah- 
menentwicklung des frühen 20. Jahrhunderts zunehmend an Bedeutung, wenngleich 
das stationäre, würdevoll-opulent gerahmte Warten nicht schlagartig endete. Der Pro- 
zess in Richtung allgemein größerer Zweckmäßigkeit vollzog sich dabei nicht exklusiv 
als Resultat veränderter Raumdispositionen, sondern das veränderte Raumprogramm 
wurde zugleich durch die von Ingenieuren und Architekten gemachten Beobachtungen 
veränderter Nutzungspraxen der Reisenden legitimiert. So hielt etwa Cauer die Ein- 
richtung möglichst kurzer Wege für die Abreisenden überhaupt nur deshalb für eine 
entscheidende Einrichtung, »weil diese stets bis zu den Abfahrtszeitpunkten der Züge 
nur über begrenzte Zeit verfügen und sich oft in Eile befinden.«°” Waren andererseits 
die Wartesäle erst einmal an die Seite verlegt und bedurften keiner verpflichtenden 
Nutzung mehr, bewirkte diese Raumsituation wiederum eine nochmalige Verstärkung 
der Nicht-Nutzung der Wartesäle. Vor allem der Nah- und Lokalverkehr bot hierfür das 
entscheidende Übungsfeld zur Internalisierung und Routinisierung eines direkteren, 
zeiteffizienteren und damit zweckmäßigeren Übergangs von der Stadt zum Bahnsys- 
tem. Kurzum: Die Ökonomisierung von räumlichen Settings und des individuellen Pas- 
sagierverhaltens wirkten mit Beginn des 20. Jahrhunderts koevolutionär zusammen. 
Das baulich-betriebliche Effizienzdenken auf der einen und die gewachsene Zeitöko- 
nomie seitens der Reisenden auf der anderen Seite griffen wechselseitig ineinander und 
bewirkten dabei den gleichen Effekt: den Beginn einer allmählichen Marginalisierung 
des stationären Wartens inklusive einer Reduktion des präparatorischen Aufenthalts 
vor Abfahrt. 

Die stark von Flexibilisierung und Ökonomisierung geprägten Überlegungen lie- 
ßen den Bau von Bahnhofsgebäuden sicherlich nur zu einem von vielen Spielfeldern der 
baulichen Moderne werden, die im Sinne der Prozessbeschleunigung vom Ideal der rei- 
bungslosen Effizienz und ökonomischer Zweckmäßigkeit ergriffen wurden. Im Spiegel 
ihrer Grundrissentwicklungen repräsentierten sie den auf Effizienz abzielenden Para- 
digmenwechsel jedoch besonders deutlich. Um die von Zweckmäßigkeit, Effizienz und 
gewandeltem Nutzerverhalten getriebenen Veränderungen gegenüber der vorherigen 
Bahnhofsgeneration zu illustrieren, sollen im Folgenden noch einmal einige Beispie- 
le von nach 1900 in Deutschland entstandenen Bahnhofsneubauten aufgeführt wer- 
den. Ziel dieser exemplarischen Betrachtungen soll es sein, die direktere und verkürz- 
te Wegeführung zum Gleis und die allmähliche Verkleinerung bzw. Marginalisierung 
des wartebezogenen Raumprogramms nachvollziehbar zu machen. Diese Entwicklung 
nimmt mit dem Bau des Hauptbahnhofs von Wiesbaden (1906) einen prominenten An- 
fang, wird im ikonischen Bau des Stuttgarter Hauptbahnhofes (1922) weitergeführt und 
findet im Neubau des Hauptbahnhofes von Oberhausen (1935) seinen wohl deutlichsten 
Ausdruck. 


52  Ebd., 17. 
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9.2 Exemplarische Bahnhofsbauten der Marginalisierung 
des stationären Wartens 


9.2.1 Wiesbaden (1906) 


Die hessische Kur- und Bäderstadt Wiesbaden verfügte, ähnlich wie das benachbarte 
Frankfurt a.M., lange Zeit über drei eigenständige Bahnhöfe, die zwar in unmittelbarer 
Nähe zueinander lagen, aber für Reisende im Übergangsverkehr erhebliche Schwierig- 
keiten erzeugten. Vor diesem Hintergrund sollte ein Bahnhofsneubau die Zusammen- 
legung der Einrichtungen in einem Hauptbahnhof ermöglichen. Diese Zusammenle- 
gung wurde nicht zuletzt auch durch die Verstaatlichung der hessischen Ludwigsbahn 
ermöglicht, die ab 1897 in die Verwaltung der Preußisch-Hessischen Eisenbahngemein- 
schaft übergegangen war. Durch die Verstaatlichung der Linie konnte der Bahnbetrieb 
nunmehr ohne Rücksicht auf Absprachen mit einem privatwirtschaftlichen Unterneh- 
men zentral an einem Ort realisiert werden. Die seit dem letzten Drittel des 19. Jahrhun- 
derts massiv vorangetriebene Verstaatlichungswelle und die damit ermöglichte Konso- 
lidierung baulicher Ressourcen kann somit als eine weitere Rahmenbedingung für die 
Realisierung eines auf Effizienz, Ökonomie und Zweckmäßigkeit ausgerichteten Bahn- 
hofsbaus angesehen werden. 

Der Entwurf des 1906 eröffneten Hauptbahnhofes Wiesbaden entstammte dem 
Architekten Fritz Klingholz, der durch sein zeitweiliges Studium an der Preußischen 
Königlich Technischen Hochschule Berlin auch die Prägung des Eisenbahningenieurs 
Adolf Goering und dessen wissenschaftlichen Grundsätzen zum Bahnhofsbau erhalten 
haben dürfte. Entsprechend der Goering'schen Schule zeigte die Grundrissgestaltung 
von Wiesbaden zumindest in auffälliger Weise die Abkehr von der Symmetrie und 
kontrastierte damit deutlich die (symmetrische) Anlage des Frankfurter Hauptbahn- 
hofs. Die leitenden Gesichtspunkte für die asymmetrische Grundrissplanung lagen aus 
Sicht des Bauleiters und späteren Reichsbahndirektors Cornelius, der zusammen mit 
Klingholz den Bau verantwortete, im Wunsch, möglichst alle Räume mit Tageslicht zu 
versorgen und die Bewegungsströme ankommender und abfahrender Passagiere nach 
Möglichkeit zu trennen, »um Verkehrskreuzungen und -stockungen zu vermeiden.«” 
In dieser Aussage spiegelt sich bereits das für die vierte Phase des deutschen Eisen- 
bahnhochbaus so prägende Dogma der kreuzungsfreien Zirkulation. Komplementär 
dazu zeigte sich aber im Anspruch, »für die Reisenden vom Eingang bis zum Zuge 
möglichst kurze Wege«°* einzurichten, zugleich ein weiteres so grundlegendes Element 
der zweckmäßigen Bauprogrammatik. Nicht mehr lange Korridore und Zwischenzonen 
sollten die Reisenden in diesem Kopfbahnhof zu den Zügen führen, sondern möglichst 
kurze und direkte Wege. Diese Forderung wurde in Wiesbaden dadurch erfüllt, dass 
die Reisenden nach Eintritt in die Vorhalle mit den Fahrkarten- und Gepäckschaltern 
unmittelbar und ohne Umwege über die Wartesäle in eine große Querbahnsteighalle 
geleitet wurden. Diese zeitgenössisch als »Wandelhalle< bezeichnete Zirkulationszone 


53 Cornelius, »Das neue Empfangsgebäude auf dem Hauptbahnhof in Wiesbaden.«, 33. 
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(Abbildung 44) bildete dem Bauleiter Cornelius zufolge »das Verbindungsglied (...) zwi- 
schen den Bahnsteigen und den dem Publikum zugänglichen Räumen des eigentlichen 
Empfangsgebäudes.«” 


Abbildung 43: Grundriss des Wiesbadener Hauptbahnhofes von 1906. Am unteren linken Bild- 
rand ist die Schalterhalle zu sehen, die den Passagierstrom neuartig direkt und ohne Umwege 
über die Wartesäle auf die Hauptzirkulationszone des Querbahnsteigs vermittelte. 


Quelle: Zeitschrift für Bauwesen 1908, S. 27-28. 


Wie aus dem Grundriss (Abbildung 43) ersichtlich wird, erreichten die Reisenden 
zunächst die Zirkulationszone und erst dann die daran angeschlossen die Wartesäle, 
was einer Umkehrung der zuvor etablierten betrieblichen Logik des stationären War- 
teimperativs gleichkommt. Auf der riesigen Zirkulationsfläche angelangt, konnten die 
Reisenden nun frei entscheiden, ob sie sich swandelnd< auf dem Querbahnsteig auf- 
halten, sich in den Wartesälen niederlassen oder sich nach dem Passieren der Bahn- 
steigsperre (Fahrkartenkontrolle) direkt zu den Bahnsteigen begeben wollten. Wie im 
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Abschnitt zum Bau des Frankfurter Centralbahnhofes beschrieben, war die »Erstver- 
teilung: der am Bahnhof eintreffenden Passagiere auf den Querbahnsteig bereits auch 
in der Konzeption von Frankfurt angedacht worden. Sie wurde jedoch aufgrund der 
(auch der Symmetrie geschuldeten) schlechteren Übersichtlichkeit für die Reisenden 
nur partiell realisiert. Stattdessen erfuhr die Mehrzahl der Reisenden in Frankfurt noch 
den Gag durch Korridore und die Schleusung durch vorgeschaltete Wartesäle. Knapp 
zwei Jahrzehnte später zeigte sich mit Wiesbaden dagegen, dass sich die Wegeführung 
immer stärker in Richtung eines Direktzugangs samt einer damit verbundenen Mar- 
ginalisierung des stationären Wartens wandelte. Die selbstständige Orientierung der 
Reisenden auf dem Querbahnsteig erschien nach 1900 nicht zuletzt aufgrund der ge- 
wachsenen Routinisierung der Eisenbahnreise als gegeben. 


Abbildung 44: Postkarte des Neuen Bahnhofs Wiesbaden mit Querbahnsteig bzw. Wandelhalle 
und Zugang zum Wartesaal II. Klasse. Neben dem Eingang zum Wartesaal ist eine Körper- 
waage auszumachen, die den Passagieren als Angebot des Zeitvertreibs eingerichtet wurde (um 
1906). 


Quelle: Stadtarchiv Wiesbaden, Sammlung Ursula Killmann. 


Wenngleich die Bahnsteige direkt erreicht werden konnten und die Wartesäle da- 
durch nicht mehr obligatorisch betreten bzw. genutzt werden mussten, waren sie in- 
nerhalb des Grundrisses nach wie vor deutlich präsent. Das wartebezogene Raumpro- 
gramm umfasste nach wie vor drei nach Klassen unterteilte Wartesäle, einen separa- 
ten Speisesaal, zwei Schanktische sowie zwei Damen- bzw. Nichtraucherzimmer und 
ähnelte damit in puncto Flächenbedarf den Vorgängerbauten des späten 19. Jahrhun- 
derts. Der Stellenwert des systemischen Wartens in Form großer Säle war aus Sicht der 
Planung offenbar ungebrochen persistent. Zudem war die Ausstattung weiterhin sehr 
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dekorativ und zum Teil gar opulent ausgestattet.”° Die beiden großen Wartesäle und 
der Speisesaal erhielten Wandervertäfelungen aus Eiche, der Speisesaal zudem reich 
vergoldete Stuckverzierungen, marmorverkleidete Wände sowie Spiegel an den Stirn- 
seiten.” Reisende der ersten Klasse nahmen auf roten Ledersitzen Platz, die »zu behag- 
lichem Ruhen«°® einluden, jene der zweiten Klasse mussten mit lederartigem grünem 
Pegamoid vorlieb nehmen. Der Wartesaal dritter und vierter Klasse war standesgemäß 
mit Holzstühlen sowie Tischen mit einem Bezug aus grünem Linoleum ausgestattet. 
Zentral in jenen Räumen war wiederum die Installation einer großen Uhr, die jeweils 
reich geschmückt an der Stirnseite der Wartesäle angebracht war und die Räume als Or- 
te einer spezifischen Temporalität auszeichnete. Die großen Uhren sollten während des 
Aufenthalts in den Sälen die individuelle Synchronisation der Reisenden mit dem Bahn- 
system gewährleisten. Der Abgleich zwischen aktueller Zeit und Abfahrtzeit war hier 
besonders notwendig, weil aufgrund der kleinen Türen und Fenster zum Querbahn- 
steig kaum eine Sichtbeziehung zum abfahrenden Zug möglich war. Dieser Umstand 
bewirkte für den Aufenthalt in den Wartesälen die starke Notwendigkeit einer zeitbezo- 
genen Selbstkontrolle, die den Bahnhof, wie bereits seit Jahrzehnten, zum Schauplatz 
der Verinnerlichung des mechanisierten Uhrzeitregimes werden ließen. 

Doch trotz der nach wie vor großflächig konzipierten und zum Teil luxuriös 
eingerichteten Wartesälen, trat die vorgeschaltete »Wandelhalle« von Wiesbaden in 
eine funktionelle Konkurrenz zu den klassischen Wartesälen. Diese Konkurrenz wurde 
nicht allein durch den direkten Zugang von der Eingangshalle unterstrichen, sondern 
auch durch die Einrichtung einer Serviceinfrastruktur in der Querbahnsteighalle 
(Trinkbrunnen, Uhren, Körpergewichtswagen, Sitzbänke, Friseursalon), welche die 
gewachsene Bedeutung der Zirkulationsfläche gegenüber den Flächen des stationären 
Aufenthalts betonte. Sie wurde aber nicht zuletzt auch durch die sprachliche Repräsen- 
tation einer »Wandelhalle< betont, die vermuten lässt, dass sich die Wartepraxis stärker 
in die Fläche und in den Modus der Bewegung verlagerte. Trotz des ungebrochen zen- 
tralen Stellenwerts des stationären Wartens kann der Wiesbadener Hauptbahnhof von 
1906 deshalb als ein paradigmatischer Bahnhofsbau auf dem Weg in die verkehrliche 
Moderne identifiziert werden,” in dem der stationäre Warteimperativ nur noch in den 
Stand einer fakultativen Reisepraxis rückte. Zum Ziel einer optimierten Zirkulation 
wurde die bis dahin baulich-betriebliche Praxis einer Zwangs-Schleusung der Reisen- 
den vollends aufgegeben. Wie bereits in Frankfurt (1888) wurde aber zunächst keiner 
der Warte-Modi dominant, vielmehr koexistierte die Wartepraxis des stationären Auf- 
enthalts und des fluiden, »wandelnden< Wartens in der Fläche (Querbahnsteig), wobei 
der Wiesbadener Bahnhof durch den nunmehr direkten Bahnsteigzugang bereits die 
deutliche Entwicklung in Richtung der später gänzlichen Umgehung der Wartesäle 
aufzeigte. 


56 Dies war sicherlich auch dem speziellen Umstand eines höhergestellten Reisepublikums geschul- 
det, das Wiesbaden für den Kuraufenthalt aufsuchte. 

57 Cornelius, »Das neue Empfangsgebäude auf dem Hauptbahnhof in Wiesbaden.«, 38. 
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59 Weitere von direkten Gleiszugängen geprägte Neubauten von Klingholz umfassten die Bahnhöfe 
von Essen (1902), Koblenz (1902), Worms (1904) oder Lübeck (1908). 
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Die in diesem exemplarischen Beispiel zum Ausdruck kommende Tendenz zur ge- 
wachsenen Bedeutung der von Bewegung geprägten »Wandelhalle: gegenüber den sta- 
tionären Wartesälen wurde dabei auch von der gewachsenen Zirkulation im umliegen- 
den Stadtraum vorangetrieben. Die am Beispiel Wiesbaden verkürzte und direkte We- 
geführung von der Stadt zu den Gleisen zeigt, dass die Flusslogik des städtischen Stra- 
Bensystems nun auch im Inneren des Bahnhofs weitergeführt wurde, das Bahnhofsge- 
bäude demnach möglichst keine Barriere bzw. Zirkulationshemmung darstellen sollte. 
Nicht nur wurde der Standort des neuen Hauptbahnhofes bewusst am Schnittpunkt 
dreier städtischer Verkehrsachsen gewählt und die Achse der Eingangshalle in direkter 
Verlängerung einer zum Marktplatz führenden Hauptstraße verlegt, sondern auch der 
östliche Seitenausgang vermittelte die ankommenden Fernreisenden (vorwiegend Kur- 
gäste) direkt und intentional auf eine Hauptverkehrsachse in Richtung der Kurbäder. 
Die städtische Zirkulation und die Zirkulation der Reisenden innerhalb des Bahnhofs- 
gebäudes standen somit in den Verkehrsneubauten des frühen 20. Jahrhunderts noch 
stärker als zuvor in einem unmittelbaren Zusammenhang. Der Bahnhof wurde noch 
deutlicher zum Transitbau, die sich darin befindlichen Wartesäle reziprok zu Orten 
einer von der linearen Bewegung abgesonderten Zone. 

Doch auch wenn aus baulich-operativer Betrachtung die Zirkulation gegenüber 
dem stationären Warten an Bedeutung gewann, wäre die Schlussfolgerung eines sofor- 
tigen Bruchs der Wartepraxis nach Eröffnung des Bahnhofes Wiesbaden zweifelsohne 
ein Trugschluss. Der Bau neuer Empfangsgebäude mit direktem Gleiszugang bewirkte 
keine unmittelbare Veränderung der Nutzungspraxis, sondern vielmehr läutete er eine 
inkrementelle Veränderung ein. Das etablierte, klassengetrennte Warten im Saal mit 
frühzeitigem Erscheinen am Bahnhof existierte weiterhin und wurde erst in der Zwi- 
schenkriegszeit allmählich von einer zunehmend modernen Praxis des zeiteflizienten 
Direktzugangs ohne vorherigen Aufenthalt in den Sälen abgelöst. 

Aus soziologischer Sicht betrachtet führte die Einführung des »klassenlosen« Quer- 
bahnsteiges jedoch bereits seit seiner Installation wieder unmittelbar zu einer stärkeren 
Durchmischung bzw. potentiellen Begegnung der Reisenden. Die Reisenden betraten 
den Bahnhof nicht - wie mancherorts im 19. Jahrhundert üblich - durch unterschied- 
liche, nach Wagenklassen getrennte Eingänge, sondern betraten ihn gemeinsam bzw. 
»wandelten: gemeinsam über den Querbahnsteig. Nur die Wartesäle vermochten das 
einzig nach Klassen getrennte Raumprogramm darzustellen. Sobald aber die Passagie- 
re aus den Wartesälen auf den Querbahnsteig traten, waren die räumlichen Klassen- 
trennungen der Säle aufgehoben. Der Querbahnsteig, der sich im Typus des großstäd- 
tischen Kopfbahnhofs zur Standardlösung entwickelte, kann somit sogar als eine Art 
der Redemokratisierung der Eisenbahnreise aufgefasst werden. Wohl nirgends sonst 
war die soziokulturelle Heterogenität der Eisenbahnreise stärker sichtbar, Begegnun- 
gen leichter realisierbar, als in diesen »Sälen der verlorenen Schritte«. 


9.2.2 Stuttgart (1922) 


Als ein zweites Beispiel der sich im frühen 20. Jahrhundert veränderten inneren Wege- 
führung mit direkter Auswirkung auf das Phänomen des systemischen Wartens wird 
der Neubau des Stuttgarter Hauptbahnhofes von Friedrich Schoeler und Paul Bonatz 
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Abbildung 45: Grundriss des Stuttgarter Hauptbahnhofs im Jahr 1943. 
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genauer betrachtet. Er soll deshalb herausgegriffen werden, weil er aus Sicht der Archi- 
tekturgeschichte als derjenige Bau unter den Bahnhofsbauen der Zwischenkriegszeit 
gilt, der »nicht nur der anerkannteste Bau gewesen sein dürfte«°°, sondern auch als 
wichtiges Vorbild für eine Reihe weiterer Neu- und Umbauten diente. Somit kann das 
wartebezogene Raumprogramm des Stuttgarter Bahnhofs durchaus als richtungswei- 
send charakterisiert werden. 

Der Entwurfswettbewerb fand noch vor dem Ersten Weltkrieg statt. Die Wettbe- 
werbsgewinner Friedrich Eugen Schoeler und Paul Bonatz konnten den Bau jedoch erst 
1922 (Bauteil ı mit 9 Gleisen) bzw. 1928 (Fertigstellung des zweiten Bauteils) unter dem 
deutlichen Einfluss der Architekturbewegung des »Neuen Bauens vollenden. Wichtiges 
Charakteristikum der nationalen und internationalen Strahlkraft des Stuttgarter Bahn- 
hofs, der zu einem ikonischen Verkehrsbau der Moderne werden sollte, war neben der 
funktionalistischen Grundrissgestaltung und der reduziert-wuchtigen Fassadengestal- 
tung samt großem Uhrenturm wiederum die Einrichtung eines Querbahnsteiges, der 
»als architektonisch ansprechender Raum im Kern des Gebäudes«“ lag. Dieser sollte im 
Sinne eines zweckmäßigen Verkehrsbaus direkt und ohne ein Durchschreiten der War- 
tesäle über drei stadtseitige Zugänge erreicht werden. Hier angekommen, konnten die 
Reisenden die Züge über Zungenbahnsteige unmittelbar besteigen oder sich in die an- 
grenzenden Warteräume begeben. Die Einrichtung der 167m langen Zirkulationszone 
allein war jedoch nicht die entscheidende Neuheit, die hier im Zentrum des Interesses 


60 Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 141. 
61 Ebd., 143. 
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steht. So wurden im Grunde jeglicher neuangelegten Kopfbahnhöfe der Zeit mit Quer- 
bahnsteigen und direkter Wegeführung von der Stadt zu den Bahnsteigen ausgeführt, 
wobei der Monumentalbau des Leipziger Hauptbahnhofes (1915 fertiggestellt) in dieser 
Beziehung zweifelsohne den Gipfel der Entwicklung markierte. Zudem entsprach auch 
die Einrichtung von Wartesälen am Querbahnsteig dem gängigen Muster jener Zeit. 
Wie am Wiesbadener Beispiel gezeigt, wurden in den deutschen Neubauten nach 1900, 
trotz der gewachsenen Rolle des Querbahnsteiges, weiterhin auch Wartesäle eingerich- 
tet. Diese mussten jedoch nicht mehr obligatorisch passiert werden, sondern stellten 
optionale Aufenthaltszonen dar. Der Stuttgarter Hauptbahnhof entspricht also grund- 
sätzlich diesem Schema. Er sticht jedoch in einem Punkt heraus, denn statt wie zuvor 
in Leipzig noch riesige, vom Querbahnsteig abzweigende Wartesäle einzurichten, ha- 
ben sie im Neubau von Schoeler und Bonatz erstmals »nicht mehr die wichtige Rolle«.** 
Sie konnten (oder sollten) nicht mehr alle Reisende aufnehmen. 

Der neue Stuttgarter Hauptbahnhof verfügte nach wie vor über drei Wartesäle (je- 
weils einen für die I. und II. Klasse, die III. und IV. Klasse sowie einen separaten War- 
tesaal für den Nahverkehr), doch ihre Fläche war im Verhältnis zum Raumprogramm 
des Querbahnsteigs, der Schalterhallen und der restlichen Einrichtungen erstaunlich 
gering. Wenngleich aus Sicht der, in der Grundrissgestaltung eingeschriebenen Nut- 
zungsvorstellungen an der Tradition eines würdevollen Wartens in Sälen mit ange- 
schlossener Gastronomie festgehalten wurde, war der Modus des Wartens in diesem 
Bahnhof der Klassischen Moderne also gleichwohl durch eine deutliche Flächenredukti- 
on gegenüber jüngeren Bauten vor dem Ersten Weltkrieg gekennzeichnet. Zudem wur- 
de die bereits in Wiesbaden erkennbare funktionelle Konkurrenz des Querbahnsteiges 
gegenüber den Wartesälen in Stuttgart nochmals verstärkt. So zeigte der Stuttgarter 
Bahnhof nicht nur eine deutliche quantitative Vergrößerung der Zirkulationsfläche ge- 
genüber den Wartezonen, sondern mit Ladengeschäften auf dem Querbahnsteig auch 
eine qualitative Veränderung, welche die Reisende zusätzlich auf die Fläche des Quer- 
bahnsteigs »zog«. Die Rolle des stationären Wartens hat sich mit Blick auf die Grund- 
rissgestaltung weiter in Richtung der Marginalisierung, der Umgehung bzw. in Rich- 
tung einer Verlagerung auf die Zirkulationsflächen verändert. Das stationäre Warten 
mit dem langen präparatorischen Aufenthalts vor Abfahrt eines Zuges hat deutlich an 
Bedeutung verloren. 

Die Tendenz der Verkleinerung der Wartezonen verstetigte sich auch mit Blick auf 
das Raumprogramm bei den großstädtischen Bahnhofsneubauten der darauffolgenden 
Jahre. Die Bahnhöfe von Düsseldorf (1934), Duisburg (1934) und Oberhausen (1935), die 
ihre Inspiration und Referenz offenkundig im Stuttgarter Hauptbahnhof fanden, zeig- 
ten, dass die Bedeutung der vormals riesigen Wartesäle auch innerhalb des Raumpro- 
gramms von Durchgangsbahnhöfen zurück ging. Diese drei Bahnhöfe zählen zu den 
wichtigsten der insgesamt vergleichsweise wenigen neuen Großstadtbahnhöfe, die bis 
zum Ausbruch des Zweiten Weltkrieges vollendet wurden. Zum einen waren die al- 
lermeisten Orte bereits mit Anlagen ausgestattet, zum anderen zeigte die gewachsene 
Konkurrenz der neuen Verkehrsträgers Automobil und Omnibus seine Wirkung. Zwar 


62 Ebd., 145 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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blieb die Bahn in der Zwischenkriegszeit trotz der Zunahme des motorisierten Ver- 
kehrs mit der zehnfachen Menge transportierter Personen auf der Schiene gegenüber 
der Straße noch immer das dominierende Verkehrsmittel, doch spätestens seit den 
1930er Jahren wurde der Bahnhofsbau vom Autobahnbau abgelöst, an dem sich auch 
deutsche Eisenbahnbeamte beteiligten.‘* 


Zum Ende der einhundertjährigen Längsschnittbetrachtung dieser Arbeit soll nun noch 
auf die Entwicklung des Bahnhofsbaus der frühen 1930er Jahre eingegangen werden. 
Dazu wird der Oberhausener Hauptbahnhof als exemplarischer Großstadtbahnhof je- 
ner Zeit herausgegriffen, im dem das Argument einer Marginalisierung des stationären 
Wartens seinen Abschluss findet. 


9.2.3 Oberhausen (1935) 


Die Industriestadt Oberhausen war im späten 19. Jahrhundert zum wichtigsten Ei- 
senbahnknotenpunkt im Ruhrgebiet gewachsen. Als Ende 1929 eine Eingemeindung 
zweier umliegender Kommunen die Einwohnerzahl auf fast 200.000 Einwohner ver- 
doppelte, wünschte die Stadt einen repräsentativen Neubau, der dem nun großstädti- 
schen Anspruch genügen sollte. Der Architekt, Reichsbahnoberrat Karl Hermann, ent- 
warf für Oberhausen einen sachlich-funktionalen Backsteinbau, der sich gestalterisch 
und in Bezug auf die Massengliederung am Stuttgarter Hauptbahnhof orientierte und 
mit seinem prägnanten Uhrenturm als repräsentativer Verkehrsbau der Klassischen 
Moderne gilt. Für die Grundrissbildung verfolgte Hermann im typischen Duktus des 
prozessorientierten Dogmas das Ziel, »daß sich glatte Verkehrseinrichtungen, leichtes 
und schnelles Zurechtfinden und möglichst kurze Wege ergaben.«‘ Zudem orientier- 
te sich Hermann offenbar an Wulffs 1882 veröffentlichen Maximen eines »baulichen 
Organismus«. So war für Hermann bezüglich Gliederung und Aufbau des Baukörpers 
der Grundsatz maßgebend, »von innen nach außen, d.h. aus dem Grundriß und der 
Zweckbestimmung der einzelnen Bauteile organisch das Äußere zu gestalten.«‘” 
Wichtiger aber als die historische Referenz zu Vorgängerkonzeptionen des späten 
19. Jahrhunderts ist hierbei, dass innerhalb der Umsetzung dieser Zielstellung der Be- 
deutungsverlust des stationären Aufenthalts überdeutlich wird. So diagnostizierte der 
Architekturhistoriker Mihály Kubinszky mit Blick auf diesen Bahnhof ganz und gar 
ein »Verschwinden der Warteräume«, die in ihrer Grundfläche »nicht einmal mehr ein 
Viertel der Vorhalle«°® einnahmen. Zwar ist dem Befund des völligen Verschwindens 
entgegenzutreten - es wurden immerhin noch zwei nach Klassen getrennte Wartesäle 


63 Vgl. Christoph Maria Merki, Der holprige Siegeszug des Automobils 1895-1930: Zur Motorisierung des 
Strassenverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz (Wien: Böhlau, 2002), 106. 

64 Vgl. Geisthövel, Knoch, und Gottwaldt, »Der Bahnhofs, 22. 

65 Vgl. Heinz Reif, »Die verspätete Stadt Oberhausen: Stadtplanung, Stadtentwicklung und Boden- 
nutzungsinteressen 1846-1929«, Geschichte im Westen, Nr. 2 (1986): 20. 

66 Hermann, »Das Neue Bahnhof-Empfangsgebäude in Oberhausen (Rheinl.)«, Zentralblatt der Bau- 
verwaltung vereinigt mit Zeitschrift für Bauwesen 54, Nr. 52 (1934): 811. 

67 Ebd., 815. 

68 Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 145 [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.]. 
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Abbildung 46: Grundriss des Hauptbahnhofes Oberhausen. 
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eingerichtet -, doch sie wurden an die äußerste Flanke des Empfangsgebäudes verlegt, 
sodass sie eher abseits vom eigentlichen Bewegungsstrom von der Stadt zum Zug lagen. 
In aller Deutlichkeit lässt sich die veränderte Stellung des wartebezogenen Raumpro- 
gramms (und damit der stationären Wartepraxis selbst) in einem Lageplan des Bahn- 
hofs Oberhausen aus dem Jahr 1933 von Röttcher ablesen, in dem die kreuzungsfreien 
Bewegungsströme ankommender und abreisender Passagiere mit Pfeilen und Linien 
nachgezeichnet sind (Abbildung 47). Die Reisenden sollten nach Betreten der Schalter- 
halle, dem Fahrkartenerwerb und der Gepäckaufgabe im Sinne einer perfektionierten 
»Prozessarchitektur< den direkten Weg durch die Bahnsteigsperre (Fahrkartenkontrol- 
le) in Richtung Personentunnel und den hochgelegenen Bahnsteigen nehmen. Der Weg 
über die am linken Gebäuderand angelegten Wartesäle, der für die längste Zeit des 19. 
Jahrhunderts die übliche Verkehrspraxis darstellte, war hier gar nicht mehr vorgesehen. 
Zwar verfügten die Wartesäle über einfache, aber schmückende Ausstattungselemen- 
te (eichene Holzvertäfelungen, Pfeiler-, Tür- und Fensterumrahmungen aus poliertem 
Muschelkalk),° doch ihre Nutzung dürfte im spezifischen Fall dieses Empfangsgebäu- 
des in Seitentieflage aufgrund der weiten Wege zum Zug und fehlender Sichtbeziehun- 
gen zum Gleis ohnehin bereits stark abgenommen haben.”° 

Die Reisepraxis eines verlängerten Aufenthalts in den Wartesälen scheint aus Sicht 
der Planung spätestens in den frühen 1930er Jahren zum randständigen Phänomen ge- 
worden zu sein. Die vorhandenen Warteräume hätten keinesfalls mehr alle Reisenden 


69 Zwar stammten die Entwurfspläne noch aus der Zeit der späten Weimarer Republik, die Ausfüh- 
rung Anfang der 1930er Jahre stand jedoch schon deutlich im Zeichen des aufstrebenden Natio- 
nalsozialismus, so legte Hermann etwa darauf Wert, »nur einheimische deutsche Baustoffe zu 
verwenden.« Hermann, »Das Neue Bahnhof-Empfangsgebäude in Oberhausen (Rheinl.)«, 815. 

70 Zur Rekapitulation der von Seiten der Reisenden stark kritisierten, fehlenden Sichtbeziehungen 
in diesem Typus sei in diesem Zusammenhang nochmals auf die Reaktionen nach dem Bau des 
Hannoveraner Hauptbahnhofes verwiesen (Kap. 8.1.1). 
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Abbildung 47: Lageplan des Hauptbahnhofes Oberhausen. 
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der Züge aufnehmen können. Es ist anzunehmen, dass überwiegend nur noch Reisen- 
de im Fernverkehr einen Abstecher in die Wartesäle machten, wohingegen das Gros der 
Reisenden die Praxis eines längeren Aufenthalts vor Abfahrt umging. Exemplarisch für 
diese Entwicklung ist, dass in Oberhausen dem Wartesaal für die dritte Klasse bereits 
in der Ursprungsplanung eine »Stadtschenke« angeschlossen war, die sich offenbar eher 
dem Stadtpublikum als dem Reisepublikum widmete. 


9.3 Rezeptionsgeschichte (1900-1935) 


Abschließend sollen auch für die vierte Phase der Entwicklung von Bahnhofsbauten 
die baulich-operativen Befunde durch eine Auswahl literarischer Niederschläge zum 
(verkehrlichen) Warten ergänzt werden. Die folgende Auswahl stellt die relevantesten 
Niederschläge vor, die sich aus der Sichtung eines umfangreichen (deutschsprachigen) 
Literaturkorpus rekrutierten. Angesichts der Fülle von literarischen Niederschlägen, 
die sich im Rahmen der Strömungen des Naturalismus, Realismus oder Expressionis- 
mus zwischen 1900 und 1930 dem Eisenbahnmotiv stärker als je zuvor widmeten, kann 
hier wiederum kein Anspruch auf Vollständigkeit bestehen. Das Kriterium der Auswahl 
bestand dabei vielmehr darin, Aussagen zu einer übergeordneten Rekonstruktion der 
Warteerfahrung zwischen 1900-1930 treffen zu können. 
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Nachdem die in Deutschland gut zwei Jahrzehnte währende Phase des poetischen Natu- 
ralismus um 1900 zu erliegen kam, formierte sich kurz vor Ausbruch des Ersten Welt- 
krieges mit dem »Nyland-Kreis< eine neue Strömung der Iyrischen Technikeuphorie. 
Wenngleich diese Phase aus Sicht der an den Wechselwirkungen zwischen Mensch und 
Technik interessierten Literaturwissenschaft als unreflektiert, kritiklos und bisweilen 
naiv angesehen wurde,” findet sich gleichwohl in einem Gedicht des »Nyland-Kreises« 
eine explizite Erwähnung des verkehrlichen Wartens. Das 1912 erschienene Gedicht Frü- 
he im Bahnhofe von Wilhelm Vershofen (1878-1960) schwelgt heroisierend in der weltlichen 
Überlegenheit menschengeschaffener Dampfkraft gegenüber der Natur. 


»Schlaft, Götter! Schlaft eure ewige Lüge! 
Wir wachen! Wir Menschen! - Krafterfüllt 
Atmen die Weltenstürmer, die Züge, 
Warte ich selber, dampfumhüllt. 


(..)«? 


Wie bereits bei Liliencron (1890er Jahre) - wenngleich weniger realitätsnah - erfährt 
sich auch hier das lyrische Ich im Zustand eines Zwischenstadiums. Zwar steht der zur 
kraftvollen Schönheit verklärte Technikoptimismus im weiteren Verlauf des Gedichtes 
klar im Zentrum der Beobachtung, doch Vershofen erhebt das Warten in die Funktion 
einer katalytischen Qualität und Vorfreude, um endlich (am Ende des Gedichts) »fun- 
kelnd mit goldenen Maschinen« davon zu rauschen. 

Noch wesentlich deutlicher wird der Einbezug des Wartens in die lyrische Techni- 
keuphorie in einem kurze Zeit später veröffentlichten Gedicht von Joseph Winkler (1881- 
1966). Er galt als Führungsfigur und stärkste poetische Kraft des »Nyland-Kreises<, der 
seine Bezeichnung nach Winklers Anwesen »Nyland« in Westfalen erhielt. In seiner 1912 
erschienenen Eisernen Sonette findet das verkehrliche Warten eine kurze Erwähnung. In 
futuristischer Manier feiert das Sonett den Rausch der Geschwindigkeit und imaginiert 
dazu die Fahrt mit einem Zug und den anschließenden Flug mit einem Zeppelin. Kurz 
vor dem fast unbemerkten inhaltlichen Umstieg von der Bahn auf das Luftschiff endet 
das zweite Sonett mit folgender Passage: 


»(...) 

Wie Schemen sind wir, die im Wind vergehn, 
Abglanz des Lebens, Samen, Flug und Ferne, 
Schon andere wartend an den Steigen stehn, 
Und wie so tief herauf wir rückwärts sehn, 

Wild strudelnd hinten steigen tausend Sterne ... 
Wer will des Daseins Göttlichkeit verstehn? 


(..) 


71 Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 240. 

72 Wilhelm Vershofen, »Frühe im Bahnhof«, Quadriga, Nr. 2 (1912): 67 [Hervorhebung des Verfassers, 
R.K.]. 

73 Josef Winckler, »Eiserne Sonette«, Quadriga, Nr. 3 (1912): 107f. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 
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Im Rahmen der vom Iyrischen Ich wahrgenommenen Raumdurchquerung werden aus 
dem Zugfenster wartende Passagiere beobachtet, die bereits an den Bahnsteigen ste- 
hen. Ihr gespanntes Warten repräsentiert dabei die kollektive Kraft, die der Geschwin- 
digkeit der modernen Verkehrsmittel innewohnt und offenbar immer größere Men- 
schenmengen in ihren Bann zieht. Das Warten wurde durch Winkler nicht als negati- 
ve Alltagspraxis, sondern als freudige, aufgeregte Erwartung der Mitfahrt und Teilha- 
be an Geschwindigkeit und Raumüberwindung inszeniert. Es wird hier innerhalb der 
Technikbegeisterung, ähnlich der eines Vershofen und Winkler, nicht nur explizit als 
Mobilitätspraxis erwähnt, sondern es steht zudem wieder in der Tradition einer noch 
unterbewusst positiven Warteerfahrung, die bereits für die Pionierzeit der Eisenbahn 
prägend war (siehe Hans-Christian Andersen, Kap. 6.3.3). Mit anderen Worten: Warten 
verstärkt hier die Vorfreude auf die Geschwindigkeitserfahrung. 

Einen weiteren Einblick in die Rezeption des Wartens jener Zeit gewährt Franz Wer- 
fel (1890-1945). 1890 in Prag geboren, gilt der Schriftsteller jüdisch-deutschböhmischer 
Herkunft als wichtiger Autor von Erzählwerken und Theaterstücken und als einer der 
bedeutendsten Vertreter des lyrischen Expressionismus. In seinem wahrscheinlich aus 
den 1920er Jahren stammenden Gedicht Im Wartesaal erfährt das (verkehrliche) Warten 
eine bis zu diesem Zeitpunkt unbekannt explizite Bearbeitung. 


»Wir warten alle allzumal 

In einem kalten Wartesaal 

Auf den Personenzug des Todes. 

Seht ihr draußen die bunten Lampen lohn? 
Die Engel schweben mit Sternen 

Die Schaffner mit Laternen 

Im Nieselregen auf der Station. 

Bald hören wir im Wartesaal 

Auf schrillen plötzlich das Signal. 


Im Eisenofen kohlt kein Brand. 

Das Licht starrt dumpf und feucht die Wand. 
Ein Wartesaal ist keine Wohnung. 

Auf harten Bänken hockend ringsherum 

Mit Lippen zugepreßten 

Und haßgeschärften Gesten 

Bewachen alle ihr Gepäck. Warum? 

Im Regen vor dem Wartesaal 

Vermehrt sich der Laternen Zahl. 


Der Ein’ sein Bündel arm umkrallt. 

Des Andern Schnappsack ist uralt. 

Suitcase und Pelz und Plaid gehört dem Dritten. 
Doch alle bitter hüten ihren Schatz, 

Bereit, schon vorzupfeilen 

Mit Stößen, Püffen, Keilen, 


Al 
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Als fand’ nicht jedermann im Zuge Platz. 
Im Regen vor dem Wartesaal 
Erwacht ein Läuten, fern und fahl. 


So hebt die Augen doch und schaut, 

Reicht, Leute einen Blick euch traut, 

Geholt aus der Gemeinschaft Tiefen. 

Denn mehr als das, was trennend an euch zehrt, 
Seid ihr durch Warte-Stunden 

Geheim in Gott verbunden. 

Und ist dies nicht ein Liebeslächeln wert? 

Die Türe knarrt im Wartesaal, 

Einströmt die Nacht und das Signal —«’* 


Entgegen der bis zu diesem Zeitpunkt eher diffusen, randständigen oder impliziten 
Thematisierung, erfährt das Warten hier eine klare und explizite Bearbeitung, ja das 
Phänomen bildet überhaupt den Kerngegenstand des Gedichts. Deutlich wird hierbei, 
dass das verkehrliche Warten auf das Signal des eintreffenden Personenzuges als Meta- 
pher für die Erwartung des Todes ausgerichtet ist. Trotz dieser existentialistischen Me- 
taphorik liefert Werfel die im Rahmen der deutschsprachigen Lyrik vielleicht detaillier- 
teste Beschreibung einer Abfahrtssituation im frühen 20. Jahrhunderts. Er beschreibt 
die Atmosphäre im Wartesaal als von großem Misstrauen (»Bewachen alle ihr Gepäck«), 
einem geringem Kommunikationsgrad (»Mit Lippen zugpressten [...] Gesten«) und not- 
dürftigem Komfort (starres Licht, feuchte Wände, harte Bänke, keine Heizung) geprägt. 
Über die sozialen Schichten hinweg, scheinen sich die Reisenden im Wartesaal voller 
Unbehagen und angespannter Erwartung auf das Ergattern eines Sitzplatzes vorzube- 
reiten. Trotz der geteilten Praxis des Wartens, die im Grunde eine Gemeinschaft der 
Wartenden bildet, scheint die Atmosphäre hier einzig und allein vom Selbstbezug ge- 
prägt zu sein. Erst der im Personenzug symbolisierte Tod würde die sozial voneinander 
isolierte Warte-Gemeinschaft wieder vereinen. 

Werfels Metapher vom Warten als ein Warten auf den Tod erinnert damit an die 
fundamentalontologische Philosophie Heideggers (1927)”” sowie Samuel Becketts iko- 
nischer Verarbeitung in ‚Warten auf Godot« (1952). Wenngleich Werfels Gedicht auf die 
existentialistische Ebene abhebt, wird das Sprachbild des Wartens für die Leser nur 


74 »Gedichte aus dem Nachlass — Franz Werfel«, https://www.literatisch.de/gedichte-aus-dem- 
nachlass-franz-werfel.html, zugegriffen am 12. Februar 2020. 

75  MitFreude hätte Heidegger vermutlich auch Werfels ähnlich gelagerte Gedanken zur Wartezeit re- 
zipiert, die in seinem 1929 erschienenen Roman Barbara oder die Frömmigkeit zutage treten und auf 
die »Uneigentlichkeit«des Daseins abheben: »(...) in all diesem jagenden Gehabe tritt das mensch- 
liche Provisorium als faßliches Zeichen zutage, die Sinnlosigkeit, das unselige Verstoßensein und 
der zwangsläufig bittere Egoismus dieses Lebens. Ein Wartesaal dritter Klasse zum Beispiel im 
Spätherbst, wenn es draußen nieselt und in der Dämmerung hocken die Menschen auf den Bän- 
ken, ihre verbrauchten Handtaschen und die verschnürten Pakete hütend-gibteseintreffenderes 
Sinnbild der Todeserwartung?« Zitiert in Guido Fuchs, In der Bahnhofsgaststätte, 174. 
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sinnhaft, wenn das verkehrliche Warten tatsächlich für die Analogie einer »kalten Er- 
fahrung: herhalten konnte. Reziprok kann daher geschlossen werden, dass Werfel die 
Kollektiverfahrung des Wartens auf Eisenbahnen in den 1920er Jahren als eine dezi- 
diert unangenehme, würdelose und von sozialer Isolation geprägten Grenzerfahrung 
ansah. Im Kontrast zu den lyrischen und literarischen Verhandlungen der vorherigen 
Jahrzehnte manifestiert sich mit Rückgriff auf das Gedicht Werfels der Eindruck, dass 
sich das verkehrliche Warten im frühen 20. Jahrhundert zu einer unbequemen, krisen- 
haften und möglichst zu vermeidenden Alltagserfahrung transformiert hatte. 

Fred Endrikats Gedicht Brief aus dem Wartesaal ergänzt das Bild der Warteerfahrung 
und ihrer räumlichen Umgebung im frühen 20. Jahrhundert. Endrikat (1890-1942) lie- 
fert darin eine humoristisch-kabarettistische Rückschau auf einen Moment des ge- 
meinsamen Wartens mit einer eng verbundenen Person und gewährt dabei einen Ein- 
blick in die »Kulinarik< der Bahnhofsgastronomie. 


»Weißt Du noch, als ich bei Dir saß? 

Es war anno dazumal. 

Vor Dir standen drei Eier im Glas, 

im Bahnhofswartesaal. 

Es war morgens gegen zwei, 

mein Zug fuhr erst um vier. 

Aus der Ecke klagte Kindergeschrei, 

und es roch nach Tabak und Bier. 

Besinnst Du Dich auf den alten Mann, 

der neben uns schnarchend saß? 

Aus Deinen Augen eine Träne rann, 

rann rin in die Eier im Glas. 

Nun sitze ich wieder im Wartesaal 

und denk’ an den schnarchenden Mann. 
Auch an das Kindergeschrei denke ich jedesmal, 
und an die Träne, die in die Eier rann. 

Gleich geht mein Zug, den ich beinah vergaß. 
Ich schaue betrübt vor mich hin. 

Drei Eier im Glas, drei Eier im Glas, 

die liegen mir im Sinn.«’® 


Endikats Gedicht offeriert uns nicht nur einen Blick auf eine anscheinend typische Spei- 
se im Bahnhofsrestaurant (Soleier), sondern darüber hinaus in die olfaktorische und 
akustische Situation während eines zweistündigen Aufenthalts im nächtlichen Bahn- 
hof. Während einige Menschen schlafen, schnarchen und Kinder schreien ist offenbar 
die Gaststätte im Wartesaal auch noch um zwei Uhr morgens geöffnet. Der Wartesaal 
ist demnach auch bei Nacht ein lebhafter Ort, an dem geraucht und nicht zuletzt ge- 
trunken wird. Die historische Persistenz der Verbindung des Wartens mit dem Konsum 
von Genussmitteln zur Beruhigung, Zerstreuung oder Betäubung wird mit Endikats 
Gedicht abermals überdeutlich. 


76 Fred Endrikat, Fred Endrikat Lesebuch, hg. von Walter Gödden (Bielefeld: Aisthesis-Verlag, 2011), 68f. 


43 


kih 


Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne 


Nachdem die lyrischen Niederschläge des frühen 20. Jahrhunderts eine Tendenz zur 
expliziteren Verhandlung des Phänomens zeigten, sollen nun eine Auswahl zeitgenös- 
sischer Werke der Prosa hinsichtlich möglicher Einblicke in das Warten zum Zeitpunkt 
der klassischen Moderne liefern. 


9.3.2 Prosa 


Der Schriftsteller Hans Fallada (1893-1947) zählte zu den zentralen Figuren der neusach- 
lichen Literatur in Deutschland. Sie ist von oft einer detailliert-nüchternen Darstellung 
der gesellschaftlichen Realität geprägt und erhebt keinen Anspruch auf Objektivität. 
In seinem 1941 erstmals erschienenen Roman Damals bei uns daheim. Erfundenes, Erleb- 
tes, Erfahrenes schildert Fallada seine Kindheits- und Jugenderfahrungen im Berlin des 
späten 19. Jahrhunderts. Eine Erinnerungen handelt vom Anfang einer Familienreise in 
die Sommerferien, die ihren Beginn am Stettiner Bahnhof in Berlin um 1900 nahm. In 
dieser Schilderung lassen sich für die Rekonstruktion der Warteerfahrung und Warte- 
praxis der Jahrhundertwende einige Elemente finden. 

Fallada erinnert sich an den Stettiner Bahnhof - dem Berliner Ausfalltor in Rich- 
tung Ostseeküste - als einen »wallenden und wogenden Strudel«’”, in dem er und seine 
Familie »nur Teilchen einer wirbelnden, laufenden, scheltenden, lachenden Menge«”® 
waren. Er vermittelt das Bild einer aufgeregten und bisweilen chaotischen Atmosphäre 
vor der Abfahrt, die sich aus der großen Menschenmenge und den vielen Gepäckstücken 
ergab. Mitten im Gewühl ist Falladas Familie, die bei Ankunft am Bahnhof verzweifelt 
versucht einen Gepäckträger zu finden und dabei Probleme mit einem Schutzmann 
bekommt, der sie im Zustand des Wartens als Hindernis für den Verkehrsfluss am 
Bahnhof betrachtet. Jenseits der Schilderungen vielfacher organisatorischer Schwie- 
rigkeiten wird hier offensichtlich, dass nachdem die Familie um den jungen Fallada die 
Empfangshalle erreichte und der Familienvater ihre Gepäckstücke endlich aufgegeben 
hatte, alle Figuren direkt auf den Kopfbahnsteig zusteuern, ohne einen Umweg über die 
vorhandenen Wartesäle zu nehmen. 


»Der Marsch zum Bahnsteig, zum Zuge beginnt. »Bahnsteig sieben!« ruft Vater noch 
der Mutter zu. (...) Es ist aber unmöglich, in geschlossener Formation zu marschieren. 
Immerzu drängen sich Leute dazwischen. Wir sammeln uns erst wieder am Häuschen 
des Billettknipsers.«’? 


Die Wegeführung der lässt sich Familie lückenlos rekonstruieren: Nach Eintritt in die 
Empfangshalle gingen die Reisenden in Falladas Geschichte geradewegs in die Gleis- 
halle des Stettiner Bahnhofs und vor dort aus zum Zug. Der Bahnhof ist als Kopfbahn- 
hof mit kopfseitiger Erschließung konzipiert, an dessen Seitenflügeln große Wartesäle 
mit Gaststätten und Büffets eingerichtet waren. Theoretisch wäre es der Familie also 
durchaus möglich gewesen, sich zunächst in den Sälen niederzulassen, doch von den 


77 Hans Fallada, Damals bei uns daheim. Erfundenes, Erlebtes, Erfahrenes (Hamburg: Blüchert, 1941), 181. 
78  Ebd., 182. 
79  Fallada, Damals bei uns daheim. Erfundenes, Erlebtes, Erfahrenes, 187. 
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Wartesälen des Bahnhofs ist in Falladas Schilderungen an keiner Stelle die Rede. Statt- 
dessen ging ihr Weg in direkter Linie von der Eingangshalle in Richtung der vor den 
Zungenbahnsteigen liegenden Bahnsteigsperre. Die einzige stationäre Wartezeit, die 
sie auf dem direkten Weg zum Zug absolvierten, erfolgte nicht wie sonst üblich der 
Aufenthalt in den Wartesälen, sondern die Familie wartete für einen Moment auf den 
Stufen zur leicht erhöht liegend Gleishalle: 


»Wir drängen uns unter Mutters Kommando an die Treppe, die zu den Bahnsteigen 
hinaufführt. Jeder von uns — außer Ede, der seinen Kopf durchgesetzt hat - trägt min- 
destens zwei Handgepäckstücke, Christa und Mutter sogar drei oder vier. Am Fuß 
der Treppe angekommen, wird alles abgesetzt, eine Bastion gebildet und sofort wie- 
der eingerissen, denn schon wieder werden wir als Verkehrshindernis beschimpft. Ich 
klettere zwei oder drei Stufen hoch und halte mich an dem Geländer fest. So erhöht 
sehe ich auf die brausende Halle hinab, auf dieses endlose, immerfort wechselnde 
Gewühl von Köpfen. (...).«®° 


Falladas Schilderung, die in der Sprache einer Militärexpedition verfasst ist, gibt zwei- 
fellos eine punktuelle und subjektive Erfahrung der Eisenbahnreise wieder. Dennoch 
lässt die direkte Wegführung darauf schließen, dass der lange, stationäre Aufenthalt in 
den Wartesälen um 1900 nicht mehr den Normalfall bildete. Falladas Erinnerungen rei- 
hen sich damit ganz in die Tendenz zur Marginalisierung des stationären Wartens ein, 
ermöglicht durch die bauliche Disposition eines direkten Gleiszuganges aus der Ein- 
gangshalle. Diese schien demnach auch - zumindest im Bautyps des Kopfbahnhofes - 
die Nutzungspraxis in Richtung einer möglichst großen Unmittelbarkeit und damit ei- 
ner möglichst verkürzten Wartezeit zu verschieben. Wo es möglich war, warteten die 
Reisenden - wie auch die Familie Fallada - vorzugsweise nicht mehr in angrenzenden 
Wartesälen, sondern - wie in England - im Verkehrsmittel selbst. 

Das seit der Jahrhundertwende zunehmend thematisierte Motiv der Eisenbahnen 
als Schlüssel zum Verständnis der sozialen, emotionalen und existentiellen Bedingun- 
gen des Menschen beschäftigte auch den österreichischen Schriftsteller Alfred Polgar 
(1873-1914). In seiner Erzählung Abschied aufdem Bahnsteig (0.].) verweist er auf die para- 
doxe Besonderheit der letzten Minuten des Abschieds, die trotz ihrer eigentlich absolut 
betrachtet kurzen Zeitdauer eine bizarre Zeit- und Selbstwahrnehmung bedingen wür- 
de. Polgar skizziert die paradoxen Mechanismen, die während des Abschieds zweier 
sich nahestehender Menschen greifen: 


»(..) Diese letzten Minuten, bevor der Zug sich in Bewegung setzt, haben ein Gift in 
sich, das auch die lebendigsten Interessen- und Gefühlsbeziehungen zwischen zwei 
Menschen (zwischen dem, der wegreist und dem anderen, der dableibt) in einer Art 
von Krampf erstarren läßt. Erst treten Lähmungserscheinungen des Gehirns und der 
Zunge ein. Alle Quellen des Gesprächs scheinen wie festgefroren. (...) In solchen end- 
losen Abschiedsminuten benimmt sich auch der Unbefangene gezwungen, hat selbst 
die Wahrheit etwas Unechtes, nämlich einen Beigeschmack von leerer Formalität. (...) 


80o Ebd., 185. 
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Endlich setzt sich der Zug doch in Bewegung (...) und im selben Augenblick ist die fata- 
le Starre gelockert, treten tausend Dinge, an die noch hätte erinnert werden müssen, 
ins Gedächtnis, drängen tausend Worte, die noch zu sagen gewesen wären, auf die 
Lippen. Und das Gefühl der Erleichterung, daß der Abschied überstanden ist, wird 
sofort zugedeckt von dem Gefühl der Bangigkeit, die jeder Abschied von einem ge- 
liebten Menschen mit sich bringt. Warum sind die letzten Minuten auf dem Bahnsteig 
so quälend und gequält? Weils wir uns ihres besonderen Anspruchs auf Gefühl und 
Gefühlsdauer bewußt werden (...) und beide glaubhaft doch nur aus dem Unterbe- 
wußten zu produzieren vermögen." 
Polgars Versuch, die Besonderheit dieser Form des Wartens zu beleuchten, ufern in 
der Erkenntnis einer sich einstellenden Verkrampfung, einer Sprachlosigkeit und In- 
haltsleere. Das Warten kurz vor Abfahrt erscheint hier als quälender und bisweilen an 
Peinlichkeit grenzender Zustand, der durch die endliche Abfahrt erlöst wird. Diese 
Erlösung erscheint jedoch zugleich nur kurzfristig zu sein, denn bald darauf würde 
bei den Betroffenen eine andersartige Leere eintreten. Polgars Interpretation des War- 
tens als einer »leeren Formalität« verstärkt den übergeordneten Eindruck einer sich im 
frühen 20. Jahrhundert formierenden Sichtweise auf das Warten als einem psychisch 
fordernden und irritierenden Alltagsphänomen. Wartesituationen, besonders solche 
im Zusammenhang mit einem Abschied, würden wie kaum eine andere Situation des 
menschlichen Lebens die sonstige Souveränität und Kontrolle außer Kraft setzen und 
stattdessen irritierende Fragen über die eigene Rolle und Sinnhaftigkeit evozieren. 
Einen raren Hinweis auf die konkrete Tätigkeit wartender Reisender in Deutschland 
liefert ferner eine humoristische Reflektion über das Reiseverhalten, die 1938 im natio- 
nalsozialistischen Satireblatt »Brennessel®* erschien. Der unbekannt gebliebene Autor 
bekennt darin einleitend: »Ich liebe Wartesäle«. Zwar seien sie »scheußlich, unmodern, 
muffig, unerfreulich, laut. Aber sie haben etwas von dem Zauber, der um das Reisen 
ist.«® In Ermangelung der Möglichkeit selbst zu Reisen nutzt der Autor zumindest das 
transitorische Flair des Wartesaals für eine kostengünstige Art der Reiseerfahrung und 
wird in der Folge zum Beobachter der ihn umgebenden Tätigkeiten. 


»Die meisten Leute schreiben Ansichtskarten. Das ist eine der wichtigsten Tätigkeiten 
der Menschen im Wartesaal. Man kann das verstehen. Die Leute sind in einer frem- 


81 Alfred Polgar, »Abschied auf dem Bahnsteig, in Kleine Schriften, hg. von Marcel Reich-Ranicki, Bd. 
3: Irrlicht (Hamburg: Rowohlt, 1984), 163 [Hervorhebung des Verfassers, R.K.]. 

82 Die »Brennessel wurde ab 1931 als Gegenstück zum wesentlich erfolgreicheren, linksgerichteten 
»Simplicissimus« aufgelegt und war in die nationalsozialistische Propagandapolitik eingebunden. 
Ursula E. Koch, »Die Brennessel (1931-1938) «, in Handbuch des Antisemitismus: Judenfeindschaft in Ge- 
schichte und Gegenwart, hg. von Wolfgang Benz, Bd. 6-Publikationen (Berlin: DeGruyter, 2013), 81- 
82. Trotz dieser propagandistischen Ausrichtung lässt in der hier zitierten Reflektion über einen 
Wartesaal nur schwerlich eine politische Aussage erkennen, vielmehr erscheint sie als phänome- 
nologische Beobachtung. Wenn hierin eine politische Haltung zum Ausdruck kommen mochte, 
dann womöglich in Gestalt des sich im Wartesaal versammelnden Volkskörpers, der in diesen Räu- 
men auf seiner Durchreise von allen Winkeln des Reiches zusammenströmte. 

83 »Wartesäle«, Die Brennessel 8, Nr. 43 (25. Oktober 1938): 506. Zudem auch abgedruckt in Fuchs, In 
der Bahnhofsgaststätte, 18ff. 
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den Stadt, oft genug nur für die kurze Spanne zwischen der Ankunft des einen und 
der Abfahrt des nächsten Zuges. Das muß festgenagelt werden, und der Poststempel 
ist gewissermaßen ein amtlicher Nagel. Wenn man seine Postkarten ausgeschrieben 
hat, löst man Kreuzworträtsel. Das ist eine schöne und beruhigende Tätigkeit, eine 
Tätigkeit, bei der man sich angenehm überlegen fühlt, weil man bald merkt, daß den 
Kreuzworträtsel-Verfassern selten etwas Neues einfällt.«®* 


Zu der bereits seit Jahrzehnten etablierten Lesepraxis gesellte sich mit dem Lösen von 
Kreuzworträtseln offenbar eine weitere, in den 1930er Jahren weit verbreitete Praxis 
des Zeitvertreibs. Während das Lösen von Rätseln dabei den Bedarf nach innerer Be- 
ruhigung der Reisenden befriedigte, erklärt sich die Beobachtung des Schreibens von 
Ansichtskarten aus dem Umstand, dass sich in den Wartesälen vorwiegend Durchrei- 
sende aufhalten würden. 


»Die meisten Menschen kennen von den meisten Städten nur den Bahnhofswarte- 
saal. Sie haben ein Reiseziel und müssen unterwegs umsteigen. Einige Städte sind 
geradezu berühmt geworden dadurch, daß man in ihnen umsteigt, Hof zum Beispiel, 
Korbetha oder Bebra, wer hätte noch nie in Bebra eine Tasse Kaffee oder in Hof ein 
paar Würstchen genossen? Aber wer kennt Korbetha und Bebra selbst? Man hat nichts 
von diesen Städten gesehen als ein paar Hausgiebel, die zum Wartesaalfenster hin- 
einblickten. An solche Giebel klammert sich oft das Auge des Fremden.«® 


Der Wartesaal wird hier dezidiert als Transitort und oftmals als der einzige Berüh- 
rungspunkt zum lokalen Umfeld beschrieben. Das Speisen im transitorischen Umfeld 
der Wartesäle konnte somit eine ganz eigene Erinnerungsgeografie erschaffen, die mit- 
unter zur Kollektiverfahrung reifte. Diese transitorische Charakteristik samt nur punk- 
tueller Sichtbeziehung zum umgebenden Ort setzt sich bis in die Gegenwart hinein - 
mittlerweile an den Großflughäfen der Welt - fort. So bieten etwa die großen Dreh- 
kreuze des globalen Luftverkehrs den Durchreisenden nur in sehr begrenztem Maße 
die Möglichkeit zu lokalen Bezugnahmen. An solchen »Nicht-Orten< kommt der Archi- 
tektur eine wichtige Rolle zu. Sie versucht - etwa bei der an regionale Bautraditionen 
anknüpfenden Innenraumgestaltungen der Flughäfen von Abu Dhabi oder Dubai - den 
Reisenden auf der Durchreise zumindest eine Anmutung ortspezifischer Informatio- 
nen zu vermitteln. 

Jenseits dieser seltenen positiven Konnotation des Wartens aus den 1930er Jahren, 
die mitunter überhaupt nur aus Sicht eines nichtreisenden Zuschauers erwachsen konn- 
te, war die Realität des temporären Aufenthalts im ersten Drittel des 20. Jahrhunderts 
aber oftmals von existentiellen Bedürfnissen geprägt, für die der Wartesaal vielerorts 
zweckentfremdet wurde. Von ihnen weiß Joseph Roth zu berichten. Der österreichische 
Journalist und Schriftsteller (1894-1939) stellte während seiner Berliner Zeit Beobach- 
tungen an, die auf die Verhältnisse und Atmosphären in den Wartesälen der Berliner 
Großbahnhöfe der 1920er Jahre schließen lassen, einer Zeit der politischen, wirtschaft- 
lichen und identitären Krise Deutschlands nach dem Ersten Weltkrieg. In seinem im 


84 Ebd. 
85 Ebd. 
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November 1920 im 12-Uhr-Blatt der Neuen Berliner Zeitung veröffentlichten Artikel 
Wartesaal IV. Klasse. Die Passagiere, die nicht reisen beleuchtet Roth eindrücklich, wie ein 
Wartesaal der vierten Klasse sich zu einem Refugium und Zufluchtsort für eine Ge- 
sellschaft entwickelt hatte, die von schwerlastenden Reparationsverpflichtungen und 
ökonomischen Verwerfungen gezeichnet war. 


»Einmal war der Wartesaal ein Gefäß mit ewig wechselndem Inhalt. Er sog einen 
Strom Passagiere ein und spie ihn wieder auf die Bahnsteige aus. Er roch süßlich 
nach Steinkohle und Lederkoffer, nach Abenteuern. Er roch nach Welt. Heute ist er 
Asyl für Obdachlose. Er riecht nur mehr nach Straße, er ist nicht mehr Ouvertüre der 
Welt, sondern Intermezzo der Stadt. Um Mitternacht füllt er sich mit Menschen, die 
von Beruf heimatlos sind: Zigarrenrestesucher und Straßenmädchen und so.«° 


In kraftvoller und zugleich dystopischer Manier schildert Roth die sich mit den neuen 
Nutzern gewandelte Atmosphäre und anarchistische Szenerie dieses Wartesaals. 


»(..) Der Wartesaal IV. Klasse pustet feuchte Wärme aus, wenn die Tür aufgeht. Er 
macht sich Luft wie jemand, der in Gefahr war zu ersticken. Im rötlichen Düster 
schwanken formlos verschwommen Mensch und Gegenstand. Der Rauch beißt dem 
Büfettschrank, den Bänken, den Koffern die Kanten ab. Er amputiert dem Kellner 
die Rockschöße, verschluckt die Nasen der Passagiere. Mischt einen Brei aus Klei- 
dung, Holz, Körper, Lichtschimmer. Die Frau am Büfett ist eingeschlafen. Unbewacht 
blinken Flaschen und Gläser, wölben Zigarren ihre Bäuche in rotgoldenen Livreewes- 
ten, verkümmern Heringe auf klebrigem Porzellan, verschrumpeln Würste sichtlich 
im Dunst. Man sieht das Vorwärtskriechen einer großen Verwesung.«®” 


Roth zeichnete mit diesem dokumentarischen Zeitungsbericht ein Bild, dass keiner- 
lei »‚Würde des Wartens< mehr erkennen lässt. Zwar wurde auch in den Jahrzehnten 
zuvor in den Sälen der unteren Wagenklassen geraucht, getrunken und die Speisen 
waren qualitativ kaum hochwertig, doch der Zustand der Berliner Wartesäle nach dem 
Ersten Weltkrieg relativiert offenbar selbst die spartanische Anmutung früherer Ta- 
ge. Die Würde des Wartens scheint hier an ihrem historischen Tiefpunkt angelangt 
zu sein. Roth beschreibt eine Wartesaalnutzung, die in den Novembertagen des Jahres 
1920 offenbar weit stärker von Nicht-Reisenden geprägt war, als von Menschen mit ei- 
nem tatsächlichen Fahrtwunsch. Erklärungswürdig erscheint dabei der Umstand, dass 
die Wartesäle zu jener Zeit eigentlich nicht ohne ein gültiges Ticket zugänglich wa- 
ren. Roth informiert in diesem Zusammenhang folglich zur subversiven Strategie der 
Zuflucht suchenden: 


»Manchmal kommt ein Bahnpolizist mit einer weißen Armbinde und fragt, ob die 
Herrschaften »wirklich reisen«. Man reist nicht wirklich: Man löst nur eine Fahrkarte 
vierter Klasse bis zur nächsten Station, um im Wartesaal sitzen zu können. Liebespär- 
chen kommen, Grauschädel entrüsten sich sittlich, der Wartesaal sei kein Tiergarten; 


86 Joseph Roth, »Wartesaal IV. Klasse. Die Passagiere, die nicht reisen«, in Joseph Roth Werke, Bd. 1: Das 
journalistische Werk, 1915-1923 (Kiepenheuer & Witsch, 1989), 450. 
87 Ebd., 450. 
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er ist aber doch einer, Tiergartenfortsetzung im Winter. In den Winkeln, sorgsam ver- 
hüllt von einem Oberbett aus Dämmerflaum, flüstern sie Zwiesprache der Liebe. Kut- 
scher trotten herein, blaugekittelt. Sie haben etwas Pferdehaftes, sie können, glaube 
ich, wenn sie wollen, jeden Augenblick wiehern. Sie schneuzen sich, es klingt wie 
Pferdeniesen, und sie wecken den Kellner: Einen Kümmel! Sie werfen trinkend Kopf 
mit Zylinder rasch hintenüber, schütteln sich, zahlen, wollen noch ein wenig in der 
Wärme bleiben, sie hamstern Wärme und gehen hinaus, wenn sie genug haben.«® 


Um auf legalem Wege in das (wärmende) Bahnsystem zu gelangen und den Bahnhof de- 
facto als eine Art Notunterkunft nutzen zu können, behelfen sich die obdachlosen und 
mittellosen Personen demnach der Strategie eines Pseudo-Fahrkartenkaufs. Die Situa- 
tionsbeschreibung des Berliner Wartesaals vermittelt damit auf der einen Seite, dass die 
Öffentlichkeit des Bahnhofes ausgenutzt und zweckentfremdet wurde, zugleich zeigt 
sich mit diesen Einrichtungen, die essentielle Funktion einer sozialen »Ausgleichsflä- 
che in gesamtgesellschaftlichen Notlagen, die bis in die heutige Zeit hinein Relevanz 
hat. So bilden die Eingangs- und Gastronomiebereiche öffentlicher Gebäude sowie die 
Stationen des ÖPNV weiterhin wichtige Aufenthalts-, Kontakt- und Möglichkeitszonen 
für marginalisierte Gesellschaftsgruppen, die anderweitig nur erschwerte Möglichkei- 
ten für Obdach und vor allem Teilhabe erhalten. 

Der Warteraum wurde nicht nur in der Literatur und der Presse als Ort des so- 
zialen Elends rezipiert, er wurde in diesem Sinne auch immer wieder zum Motiv der 
Bildenden Kunst, besonders im Bereich der Grafik. 


9.3.3 Lithografien und Zeichnungen 


Einer der schärfsten Beobachter der Zwischenkriegsgesellschaft war der Maler, Zeich- 
ner und Illustrator Hans Baluschek (1870-1935). Als Mitglied der Berliner Secession, glü- 
hender Unterstützer der Weimarer Republik und Vertreter des kritischen Realismus, 
verfolgte Baluschek das Ziel, mit seinen Arbeiten die großstädtischen Lebens- und All- 
tagsbedingungen möglichst realistisch abzubilden. Schwerpunkt seiner Arbeiten bil- 
dete dabei das Arbeitermilieu, dessen Situation er in anklagender und sozialkritischer 
Absicht veranschaulichte. Zusammen mit Heinrich Zille und Käthe Kollwitz wurde Ba- 
luschek zum »künstlerischen Anwalt der Sprachlosen und Ohnmächtigen«® der Wei- 
marer Zeit. Motivisch pflegte Baluschek dabei eine besondere Affinität zur städtischen 
Technosphäre und interessierte sich insbesondere für das Eisenbahnwesen. In diesem 
Zusammenhang entstand 1926 sein Zyklus »Volk< II mit der Lithografie mit dem Titel 
Wartesaal IV. Klasse. Diese Lithografie bildet eines der wenigen eindrücklich künstleri- 
schen Zeugnisse einer Wartsituation im frühen 20. Jahrhundert. 

Baluschek zeigt die Situation eines dicht gefüllten Wartesaals der vierten Klasse an 
einem der Berliner Großbahnhöfe zur Mitte er 1920er Jahre, in dem Reisende auf die 
Abfahrt eines Zuges warten. Sie sitzen auf Bänken, improvisierten Sitzgelegenheiten 
(eigene Koffer) oder stehen im Saal mit Blickrichtung zur unmittelbar angrenzenden 


88 Ebd. 
89 Margrit Bröhan, Hans Baluschek: 1870-1935; Maler, Zeichner, Illustrator (Berlin: Bröhan-Museum, 
2002), 86. 
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Abbildung 48: Hans Baluschek: Wartesaal IV. Klasse, Zyklus »Volk« II, 
Nr.12 (1926). 


PRA 


Quelle: Sammlung Bröhan-Museum Berlin. 


Gleishalle und der schon bereitstehenden Lokomotive. Zu sehen sind Reisende unter- 
schiedlichen Alters, Familien mit Kindern, aber auch ältere und jüngere Alleinreisende. 
Während die Reisegruppen im Hintergrund miteinander zu kommunizieren scheinen, 
sind die Personen im Vordergrund als gedankenversunken ohne Kommunikation un- 
tereinander (wahrscheinlich Alleinreisende) dargestellt. Eine junge Frau erscheint im 
Zustand einer träumerisch-gelangweilten Pose und stützt ihren Kopf mit der eigenen 
Hand. Eine andere Reisende isst mit grimmiger Miene ein Brot zu Tee, Kaffee oder Sup- 
pe. Ein abgestellter Bierkrug verrät, dass auch in diesem Saal das Warten auf Abfahrt in 
engem Zusammenhang mit dem Genuss alkoholischer Getränke stand und das Warten 
von Kritikern nicht unberechtigt als »Trinkzwang« aufgefasst wurde. Der Aufenthalt an 
diesem Berliner Bahnhof wurde somit - typisch für den deutschen Bahnkontext - von 
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einem gastronomischen Angebot flankiert, der in diesem Fall jedoch keine vollwerti- 
ge Gaststätte darstellte, sondern in einem Wartesaal der vierten Klasse die Form eines 
Büffets oder Schanktisches eingenommen haben dürfte. Baluscheks Darstellung zeigt 
zudem einen älteren Mann mit Zylinder, der offenbar eine Zeitung liest und dazu eine 
Pfeife raucht. Baluscheks Lithografie bekräftigt mit diesem Detail die Erkenntnis, dass 
in deutschen (und vor allem den österreichischen) Wartesälen das Rauchen allerorten 
gestattet war. 

Die Türen des Wartesaals zum Bahnsteig sind in Baluscheks Darstellung bereits ge- 
öffnet und es scheint sich bereits eine größere Menge Reisender auf dem Bahnsteig zu 
befinden. Der strenge stationäre Warteimperativ der zweiten und dritten Bahnhofsge- 
neration war offensichtlich aufgehoben, die Reisenden waren nicht (mehr) in den War- 
tesälen eingesperrt. Der Bahnsteig kann demnach ebenfalls als Aufenthaltszone genutzt 
werden, welcher die Sichtbeziehung zum Erwartungsobjekt gewährleistet. 

Die Anmutung einer dicht gedrängten Menschenmenge wundert, angesichts der 
zum Zeitpunkt der Entstehung bestehenden Klassennutzung, kaum. Um 1928 nutzten 
bereits 83,5 Prozent aller Reisender die vierte Klasse, wohingegen nur 15,3 Prozent die 
3. und lediglich 1,2 Prozent die 1. oder zweite Klasse nutzten.” Zugleich stellt die Dar- 
stellung eines der letzten Zeugnisse der vierten Wagenklasse dar, die im Oktober 1928 
aufgelöst wurde (die dritte Klasse erst 1956). 

Wie erwähnt, fertigte Baluschek diese Lithografie im Rahmen des Zyklus »Volk« an, 
dessen Ziel es war, ein »Bilderbuch des sozialen Lebens« zu verfassen. Die Zeichnungen 
des Zyklus sind jeweils »selbstständige in sich abgeschlossene Zeichnungen, die unter- 
einander in keinem anderen Zusammenhang stehen, als dass sie Stationen des gegen- 
wärtigen Volkslebens beschreiben sollten.«”' Zu seinen sozialkritischen Darstellungen 
der proletarischen Alltagswelt, die von der industriellen Arbeitswelt über Obdachlosig- 
keit bis hin zu den Momenten des spärlichen Vergnügens auf dem Rummelplatz reich- 
ten, gehörte für Baluschek offenbar auch das Warten am Bahnhof zum markanten Ele- 
ment. Auch hier, im Moment des Wartens, will er - wie in den anderen Grafiken aus 
dem Zyklus - die Leiden der Menschen zeigen und deren Situationen und lebenswirk- 
liche Wahrheiten offenlegen. In dieser Intention knüpft Baluschek direkt an Honore 
Daumiers Arbeiten aus dem französischen Bahnwesen der 1850er und 1870er Jahren 
an, der das verkehrlichen Wartens der unteren Wagenklasse bereits viele Jahre zuvor 
als einen Indikator gesellschaftlicher Missstände darstellte. 

Baluscheks Lithografie wird hier daher in Verschränkung mit Daumiers Arbeiten 
zusammenfassend als zentral für eine Kulturgeschichte des Wartens erachtet, weil mit 
ihr schließlich die triviale Notwendigkeit des stationären Aufenthalts am Bahnhof ex- 
pliziert und das Phänomen mit künstlerischen Mitteln als ein zentraler Bestandteil der 
Lebenswelt anerkannt wird. Trotz der Prominenz seiner Wartesaalzeichnung war Balu- 
schek jedoch nicht der einzige Protagonist der 1920er Jahre, der das Warten als zentrale 
Alltagserfahrung einfing. 


90 Eberhard Kolb, »Die Reichsbahn vom Dawes-Plan bis zum Ende der Weimarer Republik«, in Die 
Eisenbahn in Deutschland: von den Anfängen bis zur Gegenwart, hg. von Lothar Gall und Manfred Pohl 
(Beck: München, 1999), 146. 

91 Bröhan, Hans Baluschek, 98. 
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Neben Hans Baluschek zählte auch Eduard Braun (1902-1972) zum Kreis von Expres- 
sionisten und Vertretern der Neuen Sachlichkeit, die sich punktuell dem Wartemo- 
tiv widmeten. Wenngleich er weniger Bekanntheit erlangte, schuf Braun ab Ende der 
1920er Jahre eine Werkreihe über den großstädtischen Kosmos Berlins. Zu diesen ent- 
standenen Werken zählt auch ein als Im Wartesaal III. und IV. Klasse betitelter Holzschnitt 
aus dem Jahr 1927. 


Abbildung 49: Eduard Braun, Im Wartesaal III. und IV. Klasse (1927). 


Quelle: Sammlung Galerie Nierendorf Berlin. 


Brauns Darstellung eines (Berliner) Wartesaals lässt in vielleicht noch eindrückli- 
cherer Weise als bei Baluschek die Grenzerfahrung des Wartens auf Abfahrt deutlich 
werden. Zwar erscheint der Wartesaal hier weniger überfüllt als in Baluscheks Grafik, 
doch zeigt die dargestellte Szene vier schlafender Männer zugleich eindrucksvoller den 
Transitcharakter des Aufenthalts. Die Reisenden befinden sich weder in einem Zuhause 
noch befinden sie sich gänzlich in der städtischen Öffentlichkeit. Die sich daraus erge- 
bende Liminalität des Wartesaals wird ihnen zur unbequemen und wenig würdevollen 
Schlafstätte. Die Einfachheit der Ausstattung (Holztische und Holzstühle) wird bzw. 
muss als Schlafmöglichkeit genutzt und zweckentfremdet werden. Brauns Holzschnitt 
zeigt damit, wie stark die Raum- und Sachzwänge der Eisenbahnreise die Passagiere in 
ein Dilemma versetzen, das beim Warten in aller Deutlichkeit hervortritt. Sie können 
sich einerseits nicht von diesem Ort der Abfahrt entfernen und haben zugleich Grund- 
bedürfnisse, die an Ort und Stelle - vom Bahnhofswirt gänzlich toleriert - befriedigt 
werden müssen. 

Brauns Holzstich skizziert damit eindrücklich die »Geworfenheit< der Passagiere im 
Zwischenraum des Wartesaals, wobei nicht klar ist, ob die Szenerie nachts oder tags- 
über spielt. Zudem bleibt fraglich, ob die schlafenden Männer tatsächlich Reisende sind 
oder sie - wie in Roths Schilderungen - den Wartesaal als Schlafstätte zweckentfrem- 
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den. Da jedoch Handgepäckstücke zu erkennen sind, erscheint es schlüssig, dass sie 
Passagiere sind. Auch in dieser Darstellung stellt sich das verkehrliche Warten als so- 
zialkritischer Alltagsbefund des Proletariats dar, der die Reisenden in den unteren Wa- 
genklassen in den Stand der Würdelosigkeit hebt und die Erfahrung des Wartens als 
oktroyiertes, fremdgesteuertes und negativ erfahrenes Temporalphänomen erscheinen 
lässt. 


Abbildung 50: Walter Ophey, Nachts im Wartesaal (um 1923). 


Quelle: Kunstmuseum Düsseldorf. 


Neben Baluschek und Braun kann mit dem deutschen Grafiker und Maler Walter 
Ophey (1882-1930) abschließend noch ein weiterer expressionistischer und neusachli- 
cher Vertreter der 1920er Jahre aufgeführt werden, der sich dem Motiv des Wartens wid- 
mete. Seine 1925 entstandene Kaltnadelradierung Nachts im Wartesaal illustriert einmal 
mehr den Wartesaal als Zwischenraum und Schleuse, der weder privat noch gänzlich 
öffentlich ist. 

Auch in dieser Darstellung sehen wir Passagiere, die den Wartesaal für ihr Nacht- 
lager zweckentfremden und sich im wohl vertrautesten Wartemodus befinden: dem 
Schlaf. Symbolisiert durch das Glas in der Bildmitte hier ist auch zugleich wiederum 
die enge Verbindung zur gastronomischen Versorgung, genauer zum Alkoholausschank 
sichtbar, der wahrscheinlich als Mittel gegen die Langeweile oder zur Betäubung der 
unwürdigen Situation benötigt wurde. Während Ophey im Vergleich zu Baluschek und 
Braun nicht explizit angibt, welche Wagenklassen hier dargestellt wird, last sich an- 
gesichts des Kleidungsstils und der improvisierten Schlafpositionen (zum Teil unter 
einem Tisch oder vor einer Theke) wiederum ableiten, dass es sich um einen Wartesaal 
IV. oder III. Klasse gehandelt haben wird. 

Das Motiv des (nächtlichen) Wartesaals kann somit zusammenfassend als eine 
übergeordnete Tendenz der expressionistisch-sozialkritischen Verhandlung des Eisen- 
bahnwesens deklariert werden. Ob für Baluschek, Braun oder Ophey, der Wartesaal der 
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unteren Wagenklasse bildet einen exemplarischen Schauplatz der sozialen Disparität, 
die in Form eines alltagsrelevanten und wenig würdevollen Zwischenstadiums zu 
einer krisenhaften Kollektiverfahrung gereift war. Der Eisenbahnkosmos - über die 
längste Zeit das Symbol für Fortschritt, Bewegung und Geschwindigkeit - wurde nach 
dem 1. Weltkrieg zu einer Metapher wirtschaftlichen Stillstands und gesellschaftlicher 
Resignation. 


9.4 Abschluss: Rahmung und Verhandlung des verkehrlichen Wartens 
am Ende der »Ersten Moderne« 


Das frühe 20. Jahrhundert war hinsichtlich des systemischen Wartens auf Eisenbah- 
nen gegenüber den zurückliegenden Phasen von drei ineinandergreifenden Zäsuren 
geprägt: Erstens verlagerten sich durch zweckmäßigere Bauprinzipien die bisherigen 
Orte des Wartens, zweitens veränderten sich die Nutzungspraktiken der Reisenden und 
drittens stand das verkehrliche Warten im Zeichen eines sprunghaften Rezeptionszu- 
wachses samt einer konnotativen Transformation in Richtung eines ungeliebten und 
krisenhaften Zustands. 


a) Bauliche Zäsuren: Direktzugänge, Querbahnsteige und Raumverkleinerungen 


Die baulich-operative Rahmung des systemischen Wartens ist in der vierten Phase des 
Bahnhofsbaus von einer allmählichen Marginalisierung und Aufhebung des stationären 
Schleusencharakters geprägt. Im Zuge einer sich geänderten Verkehrsorganisation im 
Inneren der Bahnhöfe wurde in den großstädtischen Bahnhofsneubauten der Moder- 
ne vom vormaligen Prinzip des stationären Warteimperativs abgerückt, der Fokus auf 
einen möglichst unmittelbaren Zugang zum Bahnsteig gelegt (Wiesbaden, Stuttgart, 
Leipzig). In der Folge wurde die erzwungene Schleusung durch den Wartesaal aufge- 
hoben, die Wartesäle innerhalb der nunmehr asymmetrischen Grundrissgestaltung an 
die Peripherie der Empfangsgebäude verlegt (Oberhausen). Wichtiger als der Wartesaal 
wurde im Falle eines Kopfbahnhofes der direkt aus der Eingangshalle erreichbare Quer- 
bahnsteig, der zur sich selbstorganisierenden Hauptverkehrsfläche avancierte und in 
funktionale Konkurrenz zu den raumgreifenden Wartesälen trat. Der Querbahnsteig 
(oder Concourse) nahm hierbei zum Teil die Wartefunktion in sich auf und ließ die 
großen Säle zunehmend obsolet erscheinen. Er symbolisierte dabei wie kein anderes 
Grundrisselement des modernen Großstadtbahnhofs das über Jahrzehnte gereifte inge- 
nieurswissenschaftliche Dogma der reibungslosen Zirkulation, das schließlich in einem 
zur Schwelle des 20. Jahrhunderts wissenschaftlich betriebenen Bahnhofsbau münde- 
te. Im Falle einer seitlichen Erschließung (Durchgangsbahnhöfe) erfüllte wiederum ein 
von der Eingangshalle erreichbarer Personentunnel die Funktion eines Direktzugangs 
zu den Bahnsteigen, ohne einen Umweg über Wartesäle nehmen zu müssen. 

Die Gründe für diese baulichen Zäsuren, die in einer allmählichen Marginalisie- 
rung der Wartesäle resultierten, lagen in einem sich zur Jahrhundertwende verschärf- 
ten Verkehrs- und Kostendruck. Die industrielle Gesellschaft am Ende der »Ersten Mo- 
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derne«” erforderte ein weitaus höheres Mobilitätsniveau als in den zurückliegenden 
Jahrzehnten. Bis 1914 erfolgte somit in Deutschland nochmals eine deutliche Zunah- 
me des Personenverkehrs; die »Wahlverwandtschaft zwischen Moderne und Mobilität”? 
kam nun vollends zur Geltung. Um die immens gewachsenen Passagierströme sicher 
und effektiv auf das Bahnsystem zu überführen sowie Bahnhöfe kosteneffizienter zu 
gestalten, wurde ein wissenschaftlich betriebener Bahnhofsbau etabliert, der die in- 
nere Gestaltung der Empfangsgebäude in Richtung kreuzungsfreier Passagierströme 
und einer Verkleinerung der Räume novellierte. Während also die Lösung des wach- 
senden Verkehrsdrucks durch eine optimierte Verkehrsführung auf neuen Zirkulations- 
zonen gesucht wurde, konnte gleichzeitig dem Kostendruck durch eine Verkleinerung 
des Raumprogramms begegnet werden. Beide Effekte bewirkten zusammen, dass die 
großen Wartesäle des 19. Jahrhunderts aus Kreisen des Bau- und Eisenbahningenieurs- 
wesens zunehmend harsch in die Kritik gerieten, für die sneuen Ansprüche: unzweck- 
mäßig, überdimensioniert und unzeitgemäß zu sein. Die resultierende Verkleinerung 
und Marginalisierung der raumgreifenden Warteinfrastruktur wurde zudem parallel 
durch Einführung der Speise- und Kurswagen begünstigt. Während der Speisewagen 
die Notwendigkeit für gleisnahe Versorgungseinrichtungen am Bahnhof reduzierte, er- 
übrigte die Einführung von Kurswagen im Fernverkehr (umsteigefreies Erreichen des 
Ziels) die Notwendigkeit für Umsteigezeiten und entsprechender Warteinfrastrukturen 
auf Zwischenhalten. 

Noch stärker zeigte sich die raumbezogene Veränderung des Wartens mit Blick auf 
den Lokal- und Vorortverkehr. So fanden sich etwa in den Passagiergebäuden der Ber- 
liner Vorortbahnen überhaupt gar keine Wartesäle mehr. Stattdessen war der systemi- 
sche Aufenthalt vollends auf den Bahnsteig und dortige Wartebuden verlagert. Die stär- 
kere Differenzierung von Nah- und Fernverkehr bewirkte somit eine Zweiteilung der 
Wartepraxis. Das Warten auf Nahverkehrszüge spielte sich nur noch auf dem Bahn- 
steig ab, der (würdevolle) Aufenthalt in den Wartesälen traf überwiegend nur noch auf 
Reisende an den Fernbahnhöfen zu. Während sich die Orte des Wartens also tendenziell 
vom Saal in die Fläche oder direkt auf die Bahnsteige verlagerten, wurde die allgemeine 
Marginalisierung der Wartesaalnutzung aber zudem auch durch passagierseitige Ver- 
änderungen selbst getragen. 


b) Zäsuren der Nutzungspraxis: Meidung der Wartesäle 


Die Wahrnehmung der Eisenbahn stand spätestens um die Jahrhundertwende im Zei- 
chen einer vollständigen Gewöhnung. Das »neue< Verkehrssystem war inzwischen be- 
reits fast zwei Generationen alt und konnte im deutschen Kontext kaum mehr als auf- 
regendes Novum bezeichnet werden. Angesichts der reduzierten Unsicherheiten in der 
Eisenbahnnutzung war eine übermäßig frühe Ankunft am Bahnhof nicht mehr unbe- 
dingt nötig. Insbesondere die Zunahme des routinisierten Berufs- und Nahverkehrs 


92 Hiermit wird — wie bereits in Kap. 3.1 diskutiert — auf die von Christof Dipper vorgeschlagene Pe- 
riodisierung der Moderne zurückgegriffen, der die »Erste Moderne« im Zeitraum von 1880-1930 
verortet. 

93 Vgl. Rammler, »The Wahlverwandtschaft of modernity and mobility«. 
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förderte hierbei einen Wandel hin zu einer Mobilitätskultur, die Wert auf den direkten 
und zeiteffizienten Übergang zum Bahnsystem legte und aufgrund eingeübter Wege, 
organisatorischer Kenntnisse und der Umgehung von Fahrkartenkäufen (durch Abon- 
nements) keinen präparatorischen Aufenthalt in den Wartesälen mehr benötigte. Die- 
se gewachsene Gewöhnung bildete wiederum die Grundlage für die Einrichtung neu- 
er Zirkulationsflächen innerhalb der Empfangsgebäude. Mit Blick auf die aufeinander 
aufbauenden Entwicklungen des Frankfurter und Wiesbadener Hauptbahnhofes wurde 
beispielhaft deutlich, dass erst als die Reisenden die Betriebsabläufe und Wegeführun- 
gen verinnerlicht hatten, der Querbahnsteig überhaupt die Aufgabe einer sich selbst 
organisierenden Verkehrsfläche erfüllen konnte. 


Die wesentliche nutzerseitige Zäsur der vierten Bahnhofsgeneration besteht somit in 
der sich vom Nahverkehr her ausbreitenden Praxis eines beschleunigten Zugangs zum 
Zug. Diese Praxis wurde zum einen durch die neuen Zirkulationsflächen und direkten 
Zugangsverbindungen (Querbahnsteig, Personentunnel) baulich ermöglicht und zu- 
gleich nutzerseitig aufgrund des gesellschaftlichen Elements des gewachsenen Zeit- 
drucks eingefordert. Resümierend vermerkte der Architekturhistoriker Mihäly Kubin- 
szky zu diesem Prozess der modernen Verkehrszugangspraxis: 


»Die Warteräume verloren allmählich von ihrer Bedeutung. Der moderne Mensch hat 
es stets eilig, und die Romantik der Eisenbahnfahrt ist längst überwunden. Statt sich 
im Wartesaal auszuruhen, kommt der Reisende meist erst in den letzten Minuten 
am Bahnhof an, durchschreitet rasch die Schalterhalle und begibt sich gleich zum 
Bahnsteig. Auch für die Trennung nach Klassen ist kaum noch eine Notwendigkeit, 
oft wird nur ein einheitlicher Wartesaal angelegt.«?* 


Zusammengenommen war damit der Zenit der Wartesaalnutzung und des langen, wür- 
devollen Wartens nach 1900 bereits überschritten, die absolute Wartezeit der Reisenden 
gegenüber früheren Phasen deutlich reduziert. Hierzu dürfte auch der Umstand bei- 
getragen haben, dass die bauliche Organisation einer Vielzahl der Neu- und Umbauten 
von Empfangsgebäuden auf Durchgangsbahnhöfen dem Typ Hannover folgte. Hierbei 
wurden die Gebäude in Seitentieflage angelegt und der Zugang zu den Bahnsteigen 
einzig und allein durch einen vorgeschalteten Personentunnel ermöglicht. Die Warte- 
säle wurden links oder rechts der Eingangshalle angelegt und standen durch ihre von 
den Bahnsteigen weit entfernten Lage dem psychologischen Wunsch der Reisenden 
entgegen, eine Sichtverbindung zu den Zügen herzustellen oder sich unmittelbar am 
Abfahrtsort zu befinden. Vielmehr verstärkte die vorgelagerte Position der Warteräu- 
me die Angst des Zurückbleibens am Bahnhof, die Walter Benjamin treffend als »Urbild 
aller Versäumnis«” bezeichnete. Angesichts dieser psychologisch ungünstigen Raum- 
disposition nahm die Wartesaalnutzung an solchen Bahnhöfen tendenziell ab und die 
Reisenden (insbesondere jene des Nah- und Regionalverkehrs) orientierten sich nach 
dem Eintreffen am Bahnhof lieber direkt zu den Bahnsteigen. Der (lange) Aufenthalt 
in den Sälen wurde zwar fakultativ und zur optionalen Mobilitätspraxis, doch (deshalb) 


94 _Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 35. 
95 Benjamin, »Kriminalromane, auf Reisen«, 88. 
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nicht mehr von allen Reisenden in Anspruch genommen. Trotz des sich nach 1900 eta- 
blierenden Nutzungswandels blieben die Wartesaalstrukturen samt Gastronomie und 
Bahnhofswirtschaften vielerorts erhalten, die Grundrisse der modernen Neubauten las- 
sen keinen harten Bruch zur vorherigen Tradition raumgreifender Wartesäle vermuten. 
Dennoch waren es vorwiegend nur noch die Reisenden des Fernverkehrs, die aufgrund 
entstehender Zwischenaufenthalte bei Umsteigesituationen oder aufgrund weit ent- 
fernter Ziele und damit verbundener Unsicherheiten (Informationsbeschaffung, Ver- 
pflegung etc.) die Wartesäle nutzten. Eine 1914 veröffentlichte Beobachtung im Hand- 
buch der Ingenieurwissenschaften stützt dabei die Einschätzung einer nunmehr vor 
allem auf den Fernverkehr reduzierten Wartepraxis: 


»In Deutschland kommen die Reisenden des Fernverkehrs im allgemeinen frühzeitig 
zum Bahnhof, um den Zug nicht zu versäumen oder um sich rechtzeitig einen guten 
Platz zu sichern. Vielfach suchen sie vor Betreten des Bahnsteiges die Warteräume 
auf und nehmen dort Erfrischungen ein, besonders in Norddeutschland, wo Warte- 
säle und Bahnhofswirtschaft fast immer vereinigt sind. Die Wartesäle der deutschen 
Bahnen, insbesondere auf mittleren und großen Stationen, sind daher im allgemei- 
nen recht geräumig. Ähnlich liegen die Verhältnisse in Osterreich und Rußland. Auch 
in Frankreich finden sich die Reisenden meist längere Zeit vor Abfahrt des Zuges ein, 
doch dient hier, ebenso wie in Italien, vielfach die Eingangshalle als Hauptaufent- 
haltsraum, während die Wartesäle nur klein sind.«°® 


c) Wahrnehmungsbezogene Zäsuren: Warten wird »Problem« 


Die dritte Zäsur der vierten Phase von Bahnhofsgenerationen besteht im sprunghaften 
Anstieg der Thematisierung des Phänomens innerhalb von sprach- und bildkünstle- 
rischen Kreisen. Im Rahmen von stärker als zuvor am realistischen Abbild der Welt 
interessierten Kunstströmungen (Neue Sachlichkeit, Expressionismus, Naturalismus) 
fand das verkehrliche Warten weit größere Beachtung als im 19. Jahrhundert. Figuren 
in der technikeuphorischen Lyrik 6Nyland-Kreis«) oder der neusachlichen Prosa nah- 
men sich selbst oder andere Personen nun weit häufiger und direkter im Stadium des 
Wartens wahr. Das verkehrliche Warten wurde dabei insbesondere in der expressio- 
nistischen Literatur zum existentialistischen Symbolträger der menschlichen Sinnsu- 
che (Werfel) oder zum Ausdrucksfeld der Adressierung sozialer Missstände (Roth). Aber 
auch im Rahmen der bildkünstlerischen Darstellungen des Expressionismus wurde das 
Motiv wartender Reisender nunmehr explizit aufgenommen. Hier diente die Themati- 
sierung des Alltags- und Massenphänomens - wie auch in der sozialkritischen Prosa - 
der Adressierung sozialer Missstände und einer realistischen Abbildung der Lebens- 
wirklichkeit der unteren Bevölkerungsschichten. 

Wenngleich nicht über die hier analysierte Literatur erschlossen, bestand zudem 
eine bedeutende Wahrnehmungszäsur des Wartens zweifelsohne in der Erfahrung des 


96 M. Oder, Der Eisenbahnbau, hg. von Ferdinand Loewe und Hermann Zimmermann, Bd. 4: Anord- 
nung der Bahnhöfe, Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 5.Teil (Leipzig und Berlin: Engel- 
mann, 1914), 1. 
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Ersten Weltkriegs. Die Verwerfungen des Krieges riefen eine nie gekannte Dimensi- 
on des Wartens hervor, die zur quälenden Kollektiverfahrung reifte. Ob Soldaten oder 
Zivilisten, der Krieg bewirkte, dass weite Teile der Bevölkerung, ja ganze Nationen, in 
ein Zwischenstadium des nervösen Er- und Abwartens verfielen. So berichteten etwa 
Soldaten, dass der Frontalltag für die überwiegende Zeit aus Warten bestand. Die ak- 
tiven Kampfhandlungen der modernen, industrialisierten Kriegsführung begrenzten 
sich oftmals auf nur kurze Momente. Die Zwischenzeit war vom Abwarten geprägt: 
auf Kampfbereitschaft der Truppenteile, den Tagesanbruch, den Beginn der Nacht, auf 
günstige Wetterbedingungen etc. »Die Hälfe seines Lebens, wartet der Soldat verge- 
bens«, lautete entsprechend ein weitverbreitetes deutsches Sprichwort des Ersten (und 
Zweiten) Weltkriegs (siehe Abbildung 51). Äquivalent wurde die moderne Kriegsfüh- 
rung von US-amerikanischer Seite als „months of boredom punctuated by moments of 
extreme terror«” bezeichnet. Aber auch die in der Heimat verbliebenen Angehörigen 
verfielen in den Zustand eines Dauerwartens: auf Meldungen, Briefe, Lebenszeichen 
und schließlich auf die Rückkehr. Das Warten auf die Abfahrt mit der Eisenbahn moch- 
te angesichts dieser übergeordneten, existentiellen Kollektiverfahrungen des Wartens 
weit weniger explizit wahrgenommen oder problematisiert worden sein. Somit ist an- 
zunehmen, dass die Erfahrung verkehrsinduzierter Wartezeiten zwischen 1914-1918 im 
Rahmen eines gesellschaftlichen Wartemodus subsummiert worden sein dürfte. 

Mit Blick auf die gesamte Zeitspanne der vierten Phase lässt sich als rezeptionsge- 
schichtlicher Befund zusammenfassend festhalten, dass rein quantitativ das Phänomen 
in der Kunst der Moderne eine deutliche Aufmerksamkeitssteigerung erfuhr. Die Häu- 
figkeit und Direktheit mit der das Phänomen in der Zwischenkriegszeit in Literatur 
und Kunst thematisiert und problematisiert wurde, zeugt dabei von einer alltagsprak- 
tischen Erfahrungssättigung, wie sie in keiner der vorangegangenen Phasen zu beob- 
achten war. Diese stärkere Thematisierung fällt hierbei zugleich qualitativ mit einer 
übergreifenden Problematisierung des Phänomens zusammen. Das (verkehrliche) War- 
ten erfährt somit aus Sicht seiner künstlerischen Verhandlungen im Laufe der 1920er 
Jahre eine deutliche Transformation in Richtung der Kennzeichnung einer krisenhaften 
Alltagswahrnehmung. Die Konnotation des Wartens dreht sich hierbei nicht zuletzt auch 
deshalb ins Negative, weil der krisenhafte Zustand des langen und unwürdigen Wartens 
ganz besonders von den gesellschaftlich benachteiligten Gruppen erfahren wird. Kurz- 
um: Das Warten findet im Laufe der 1920er Jahre erstmals seine Begründung als ein 
gesellschaftliches Massenphänomen bzw. existentielles und gesellschaftliches Problem. 
Diese Entdeckung eines krisenhaften und ungeliebten Zustands findet wohl kaum ei- 
nen paradigmatischeren Ausdruck als in einem Ausspruch Fred Endikats: 


»Liebe färbt das Warten rosa, doch im Leben gilt die Prosa.«”® 


Die Prosa des Lebens kann hier stellvertretend für die drastische Beschleunigung des 
Lebenstempos und der daran gekoppelten Ökonomisierung des Zeitwerts stehen, die 
alle Bevölkerungsteile der modernen Industriegesellschaft erfasst hatte. Diese Prosa 


97 The New York Times Current History: The European War, Bd. 1: From the Beginning to March, 1915 
(New York: C-H Publishing Corporation, 1915), 979. 
98 Endrikat, Fred Endrikat Lesebuch, 28. 
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Abbildung 51: »Die Hälfte seines Lebens wartet der 
Soldat vergebens«, Bildpostkarte aus der Zeit des 
Nationalsozialismus(0.].). 


Quelle: Historische Bildpostkarten - Universität 
Osnabrück Sammlung Prof. Dr. Sabine Giesbrecht, 
http://nbn-resolving.org/urn:nbn:degbv:700-2-00158 
74-0 


des modernen Lebens zeigte dabei weit weniger Toleranz gegenüber Wartezeiten oder 
anderen Dysfunktionalitäten als in den Jahrzehnten zuvor, sondern war vielmehr von 
stetiger Nervosität geprägt, die teils leidvoll erfahren (Neurasthenie), teils zum insze- 
nierten Lebensstil der Kaiserzeit gehörte.”? 

Jegliche baulichen, technischen und operativen Entwicklungen im Bau von Emp- 
fangsgebäuden zeugen von diesem ökonomisierten Zeitwert, der das Warten, den »zins- 
losen« stationären Aufenthalt, zunehmend zu vermeiden versuchte. Ob Querbahnstei- 
ge, Personentunnel oder Speisewagen, jede dieser Neuerungen hatte den Anspruch, 
verbesserter Zirkulation und gewachsener Zeiteflizienz zu entsprechen, die Georg Sim- 
mel - einer der schärfsten Beobachter seiner Zeit - als Charakteristika des modernen, 
großstädtischen Lebens ausmachte. Um zudem mit Weber zu sprechen, spiegeln damit 


99 Vgl. Joachim Radkau, Das Zeitalter der Nervosität: Deutschland zwischen Bismarck und Hitler (Mün- 
chen: Hanser, 1998). 
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die Bahnhofsentwicklungen der vierten Generation zusammengenommen den Über- 
gang von einem »gewachsenen« Zustand aller Lebensformen in den Zustand »rationa- 
ler Organisiertheit«,'°° der sich im 19.Jahrhundert auszubilden begann und im frühen 
20. Jahrhundert vollends etabliert war. Die romantische Konnotation des Wartens (auf 
gemütliche Postkutschen oder eine geliebte Person) hatte sich damit im Alltag des frü- 
hen 20. Jahrhunderts endgültig in Richtung eines zumindest rechtfertigungspflichtigen 
und teils bereits krisenhaften Zustands verschoben. Das Warten wurde im frühen 20. 
Jahrhundert zu einem Konfliktfall der Moderne, die es folglich mit noch drastischeren 
Mitteln zu mindern oder vermeiden suchte. 

Diese zunehmend kritische Wahrnehmung des Wartens wurde dabei zugleich stel- 
lenweise auch in umgekehrter Weise für eine allgemeine Kulturkritik an der beschleu- 
nigten Moderne instrumentalisiert. So wurde etwa der allgemeine Verlust der Warte- 
toleranz als kultureller Rückschritt interpretiert. Wie aus dem Buch »Der gute Ton. Ein 
Ratgeber für richtiges Benehmen in allen Lebenslagen« aus den frühen 1930er Jahre her- 
vorgeht, wurde dabei insbesondere der jungen Generation attestiert, dass ihr jegliche 
Fähigkeit und Tugend des Wartens abhandengekommen sei. 


»Nicht warten und nichts erwarten können, nicht warten wollen, irgend ein Warten- 
müssen als persönliche Beleidigung aufzufassen, ist ein charakteristisches Merkmal 
der neuesten Zeit. Uns scheint, das einstige endlose Warten auf die Post, z.B., müsse 
unerträglich gewesen sein. Wir können uns ein Leben ohne Radio, Telephon, Auto 
und alle modernen Verkehrsmittel gar nicht mehr vorstellen. Das Neueste gleich zu 
erreichen, zu ergreifen, freilich auch wieder fallen zu lassen, liegt im Sinn der Zeit.«'°' 
Analog der Diskurse um die Romantisierung der Postkutsche im Rahmen des aufstre- 
benden Eisenbahnwesens zur Mitte des 19. Jahrhunderts wurde damit das lange Warten 
(-können) von konservativen Kreisen auch fast 100 Jahre später als erstrebenswerte Tu- 
gend deklariert bzw. für einen kulturkritischen Situationsbefund instrumentalisiert. 
Überhaupt wären die technischen Errungenschaften von einer Illusion der Zeitersparnis 
getragen, die sich aber nicht einstellen, sondern die fehlende Wartetoleranz paradoxer- 
weise noch verschärfen würde. So stellte die besagte Ratgeberliteratur zur Paradoxie 
der verkehrlichen Moderne weiter fest: 


»Wir glaubten mit der wahnsinnigen Beschleunigung aller Verkehrsmittel das War- 
ten abgeschafft zu haben, aber es ist nur schlimmer, intensiver geworden, sein Wesen 
spielt sich ab wie immer, nur als Quintessenz empfunden, und es ist schwerer gewor- 
den, in die Wartezeit einen guten Ton klingen zu lassen. Die Ungeduld von einer Post 
zur anderen, einst auf größere Zeitspanne verteilt, ballt sich zusammen in Stunden, in 
halbe Stunden. In einer Minute vor der Telephonentscheidung kann man eine Ewig- 


keit des Harrens durchleben, die schwere Anforderungen an die Nerven stellt.«'°? 


100 Alfred Weber, Haben wir Deutschen nach 1945 versagt?: politische Schriften: ein Lesebuch (Frankfurt 
a.M.: Fischer Taschenbuch Verlag, 1982), 32. 

101 Alexander von Gleichen-Russwurm, »Im Wartesaal des Lebens«, in Der gute Ton. Ein Ratgeber für 
richtiges Benehmen in allen Lebenslagen (Leipzig: Hachmeister und Thal, 1932), 22. 
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9. Marginalisierung des stationären Wartens im modernen Zweckbau (1900-1935) 


Die technisch ermöglichte Beschleunigung des Lebens wurde damit interessanterwei- 
se bereits zeitgenössisch nicht als Lösung der Zeitproblematik interpretiert, sondern 
als deren eigentlicher Ursprung. Erst die technisch evozierte Kompression der Zeiträu- 
me von Tagen auf Minuten (und Sekunden) hätte das Warten überhaupt als expliziten 
Zeitzwischenraum erzeugt und erfahrbar gemacht. Ähnlich argumentierte auch das 
schwedische Schriftstellerpaar Carl Olof und Elly Petersen in ihrer 1933 erschienenen 
Erzählung Die Moosschwaige, in der sie das Paradox der modernen Zeitersparnis ein- 
drücklich thematisierten: 


»Alle Erfindungen, die Zeit zu bezwingen, um noch mehr Zeit zu gewinnen, haben 
genau das Gegenteil bewirkt. Sie haben uns die Zeit genommen! Das Paradoxe ist 
wie immer zur Wahrheit geworden. Je schneller und eiliger alles auf der Welt vor 
sich geht, desto weniger Zeit bleibt dem Menschen übrig, zu sich zu kommen, desto 


seltener findet er Gelegenheit, einfach Mensch zu sein.«'” 


Rekonstruktion der verkehrlichen Warterfahrung im frühen 20. Jahrhundert 

Der Versuch einer idealtypischen Rekonstruktion der Warteerfahrung im Bahnhof der 
Moderne ließe sich auf Grundlage der gesammelten Quellenaussagen zusammenfas- 
send wie folgt beschreiben. Gegenüber der Eisenbahnreise zu Mitte und Ende des vo- 
rigen Jahrhunderts wurden die Passagiere allmählich vom Regime einer strengen For- 
malität befreit. Die Passagiere hatten sich an die Eisenbahnreise gewöhnt, bewegten 
sich selbstständig und benötigten zunehmend weniger Aufsicht und Lenkung. Durch 
Aufgabe des stationären Warteimperativs konnten Reisende die Wartesäle nunmehr 
freiwillig und optional nutzen, ohne sie zwangsläufig passieren zu müssen oder der 
betrieblichen Erwartung eines langen Aufenthalts zu entsprechen. Zudem wurde der 
Bewegungsradius während der Wartezeit erhöht, denn nach dem Passieren der Bahn- 
steigsperre konnten die Passagiere nunmehr die Bahnsteige als erweiterte Aufenthalts- 
fläche mit Sicht auf den einfahrenden Zug nutzen. 

In sozialräumlicher Hinsicht zeigte sich auch in der Moderne eine Kontinuität der 
Klassentrennung. Die Reisenden der unteren und oberen Wagenklassen wurden nach 
wie vor voneinander separiert. Während die Nutzung der vierten und dritten Klasse 
noch weiter zunahm, verringerte sich die Nutzung der ersten und zweiten Klasse noch- 
mals, wodurch die Ausstattung der Räumlichkeiten für die gehobenen Wagenklassen 
eine immer größere Diskrepanz zu ihrer tatsächlichen Nutzung aufwiesen. Zugleich 
erzeugten die neuen Zirkulationszonen der Querbahnsteige und Personentunnel neue 
»klassenlose< Begegnungsflächen, da sie von allen Passagieren gleichsam genutzt wur- 
den. Bezüglich der objektiven Wartedauer ist, wie bereits angedeutet, davon auszuge- 
hen, dass sich die Wartezeiten vor Abfahrt aufgrund der routinisierten Praxis und der 
direkteren baulichen Zugangsmöglichkeiten gegenüber den früheren Phasen deutlich 
verringert haben dürften. Während dies insbesondere für den Nah- und Lokalverkehr 
zugetroffen haben mochte, erschienen lediglich die Reisenden des Fernverkehrs nach 
wie vor frühzeitig am Bahnhof und verfügten über größere Zeitpolster. Die tatsächli- 
che Wartepraxis war dabei nach wie vor stark vom Verzehr kleinerer Speisen und einer 


103 Carl Olof Petersen und Elly Petersen, Die Moosschwaige (München: Knorr und Hirth, 1933), 56. 
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Vielzahl von Getränken geprägt. Während in den unteren Wagenklassen vorwiegend 
Würste und Suppen gereicht wurden, war der Getränkekonsum offenbar vor allem al- 
koholischen Getränken dominiert. Nicht selten wurde hierbei kritisiert, dass die enge 
Verschränkung von Wartesälen und der Bahnhofsgastronomie als »Trinkzwang« inter- 
pretiert werden konnte. Tatsächlich erwähnt fast jede bildliche oder sprachliche Dar- 
stellung des Wartesaals im frühen 20. Jahrhundert den Konsum alkoholischer Geträn- 
ke. Wartesäle waren zudem von permanentem Tabakrauch geprägt. Die Hauptaktivität 
der Reisenden bildete die Lektüre eines breiten Spektrums von Reiseliteratur. Seit den 
1930er Jahren offenbar auch verstärkt das Lösen von Kreuzworträtseln hinzu.'°* Die 
Passagiere genossen dabei ein zunehmend verbessertes Serviceumfeld. Die Wartesä- 
le der Neu- und Umbauten waren zwar weniger üppig ausgestattet, aber es zogen mit 
Lautsprecheranlagen und anderen informatorischen Einrichtungen zugleich neue tech- 
nische Hilfsmittel in die Wartesäle ein, die den Reisenden den Aufenthalt erleichtern 
sollten. Hierzu zählte auch die Einrichtung von Zugabfahrtsanzeigern, Zugmeldetafeln 
sowie Einrichtungen, die selbstständig die Zeit bis zur Abfahrt anzeigen konnten." 
Das Warten auf die Abfahrt erfolgte damit zwar zweifellos nicht mehr in der erhöhen- 
den und opulenten Rahmung des späten 19. Jahrhunderts, ermöglichte aber nach wie 
vor ein ansprechendes und stärker individualisiertes Warten.’ Trotz dieser tenden- 
ziellen Verbesserungen (Entformalisierung, Freiwilligkeit, Servicezuwachs) lässt sich 
konstatieren, dass der stationäre Aufenthalt im Bahnhof der Moderne nicht zuletzt auf- 
grund der gewachsenen Zeitökonomie seiner Nutzerschaft im Rückzug begriffen war, 
sich die Charakteristik des verkehrlichen Wartens in den kollektiven Anspruch seiner 
Vermeidung und Umgehung wandelte. 

Der Faktor Zeit war damit im frühen 20. Jahrhundert offenkundig zum Problem ge- 
worden. Die Luhmanri'sche These einer Temporalisierung der Welt im Übergang vom 
19. zum 20. Jahrhundert, nach der die Zeit als qualitative Erklärungsgröße und Indi- 
kator für gesellschaftliche Komplexitätssteigerungen fungiert, findet damit nicht zu- 
letzt in der Zunahme der Problematisierung von Wartezeit einen historischen Beleg. 
Die neuerliche Problematisierung des Wartens - so ließe sich die These weiterführen - 
fungierte als ein Niederschlagsfeld am Ende der »Ersten Moderne, um die übergrei- 
fend gewachsene Komplexität - insbesondere hinsichtlich sozialer Verwerfungen und 
Ungleichheiten - zu adressieren. 


104 Kreuzworträtsel erschienen in einer deutschen Zeitung erstmals 1925 in der Berliner Illustrierten. 
105 Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebäude, 71. 
106 Ausnahmen eines würdevollen Wartens bildeten hierfür zweifelsohne die nächtlichen Aufenthal- 


te in den Wartesälen dritter und vierter Klasse, die in den Zeichnungen von Baluschek, Braun und 
Ophey thematisiert wurden. 


10. Exploration: Bau- und Wahrnehmungskonjunkturen 
im weiteren Verlauf des 20. und frühen 
21. Jahrhunderts 


Das nun abschließende Kapitel zielt auf eine explorativ-thesenhafte Erschließung 
der Wahrnehmungskonjunkturen des verkehrlichen Wartens nach 1935 (verstanden 
als eine 5. Phase des Bahnhofsbaus). Hierbei wird eine verdichtete chronologische 
Betrachtung der warterelevanten baulichen Entwicklungen und den damit verbun- 
denen Wahrnehmungs- bzw. Nutzungsveränderungen angestrebt. Im Unterschied 
zu den vorangegangenen Kapiteln besteht dabei nicht der Anspruch auf detaillierte 
empirische Rückbindungen, sondern Ziel des Explorationskapitels ist die Ableitung 
übergeordneter konjunktureller Entwicklungen, die sich aus einer Reihe aufzuzeigen- 
der Kultur- und Technikzusammenhänge der zweiten Hälfte des 20. und des frühen 
21. Jahrhunderts ergaben. Wenngleich das Kapitel dabei weniger historiografische 
Substanz entwickelt und die Betrachtung der Bau- und Wahrnehmungsgeschichte 
des Wartens nach 1935 zweifellos eine eigene Arbeit rechtfertigt, komplementiert die 
hier angestrebte explorativ-thesenhafte Betrachtung gleichwohl die diachrone Analyse 
der Bau- und Kulturgeschichte des Wartens von den 1830er Jahren bis hinein in die 
Gegenwart. 


a) Bauliche Entwicklungskonjunkturen nach 1935 


Die Blütezeit der Eisenbahnen im Allgemeinen und des Bahnhofsbaus im Besonderen 
trat mit den 1930er Jahren an ihr Ende. Der Fokus des NS-Regimes lag primär auf dem 
Autobahnbau,' neue Massenverkehrsmittel - allen voran der Omnibus, der motorisier- 
te Individualverkehr und in Ansätzen bereits der Flugverkehr - traten als neue Trans- 
portalternativen in Konkurrenz zum Eisenbahnwesen. Im Zweiten Weltkrieg wurden 
die Bahnhöfe in strategischer Hinsicht zu Orten von Truppen- und Materialtransport 
und in emotionaler Hinsicht zu »Orten des bangen Abschiednehmens und tränenvollen 


1 Anders als Hitler in Deutschland unterstützte Mussolini in Italien neben dem Autobahnbau auch 
weit stärker den Bau moderner Bahnhöfe (allen voran Santa Maria Novella in Florenz, 1934). 
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Wiedersehens für kurze Fronturlaube.«* Aufgrund ihrer kriegsstrategischen Bedeutung 
wurden sie zunächst allerorten zu Hauptzielen von Bombenangriffen, kurz darauf zu 
Schauplätzen großer Flüchtlingsströme. 

Nach dem Krieg stand die Eisenbahn vor allem im deutschen Kontext aufgrund im- 
menser Zerstörungen an einem Nullpunkt und musste sich gänzlich neu begründen. 
Um ihre Stellung als zentrales Massenverkehrsmedium zu behaupten, musste sich die 
Eisenbahn in der Nachkriegsmoderne »der neuesten technischen Errungenschaften be- 
dienen«.? Zentralstellwerke, Elektrolokomotiven oder auch der Bau von Bahnübergän- 
gen und Unterführungen sollten Sicherheit, Pünktlichkeit und Reisegeschwindigkeiten 
erhöhen, neue Züge mit verbesserter Beleuchtung, Heizung und Klimatisierung den 
Reisekomfort steigern. Mit anderen Worten: Die Eisenbahn passte sich mehr und mehr 
dem modernen Leben an. 

Im Rahmen dieser weltweiten Modernisierungsbestrebungen war jedoch das Emp- 
fangsgebäude von einem massiven Bedeutungsverlust betroffen. Statt dem Bahnhof 
wie zuvor eine Sonderstellung zukommen zu lassen, wurde er nun unter den Ansprü- 
chen einer modernen Stadt- und Verkehrsplanung stärker formal in bestehende Zu- 
sammenhänge eingegliedert. In der Folge waren die Bahnhöfe der Nachkriegsmoderne 
durch eine Verkleinerung der Grundflächen und den Verlust ihrer vormaligen Reprä- 
sentationsarchitektur gekennzeichnet.* Der Bedeutungsverlust wurde in architektoni- 
scher Hinsicht vor allem durch Wegfall des feierlich betonten Empfangsbereichs deut- 
lich. Für eine architektonisch-gestalterische Unterstreichung des Empfangs wurde kei- 
ne Notwendigkeit mehr gesehen, stattdessen wurde die mit der Eisenbahn realisierte 
Mobilität stärker funktionalisiert und schließlich sentzaubert<. Empfangsgebäude neu- 
er oder wiederaufgebauter deutscher Bahnhöfe ähnelten in der Uniformität ihrer Ras- 
terfassade nicht selten Kaufhäusern, Bürogebäuden oder Parkhäusern. So stellte Krings 
mit Blick auf den Neubau des Münchner Hauptbahnhofes in den späten 1950er Jahren 
scherzhaft fest, dass, um nach außen hin die gewohnte Signifikanz eines Bahnhofs zu 
verdeutlichen, »die Beschriftung »Hauptbahnhof« zu Hilfe gerufen werden [musste, 
R.K.]«.” Mit ähnlicher Ansicht attestiert Radlbeck dem einst ikonischen Verkehrsbau 
für die Phase der Nachkriegsmoderne: »Der Bahnhof ist nur noch Zwischenstation oh- 
ne symbolische Bedeutung.«® 


Die Entzauberung der Eisenbahnreise blieb dabei auch für die Rahmung und Erfahrung 
des systemischen Wartens nicht folgenlos. Ähnlich wie die baulich-bedeutungsvolle 
Unterstreichung des Empfangs in der Eingangshalle standen im Bahnhof der Nach- 
kriegsmoderne auch die dahinterliegenden Wartesäle zur Disposition, auch sie wa- 
ren durch einen weiteren Bedeutungsverlust gekennzeichnet. Die sich bereits vor dem 
Zweiten Weltkrieg abzeichnenden Tendenzen der Verkleinerung und Marginalisierung 
der Warteräume (Stuttgart, Oberhausen) setzten sich somit nach dem Krieg weiter 


2; Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel; eine »neue kulturgeogra- 
phische« Analyse, 41. 

Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 16. 

Ebd.; Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 70. 

Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 171. 

Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebäude«, 70. 
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fort. So zeigten jegliche Bahnhofsneubauten der Bundesrepublik (z.B. Bochum, Hei- 
delberg, Münster, Köln, Würzburg, Saarbrücken oder Braunschweig) eine Verkleine- 
rung oder gar den Wegfall vormals raumgreifender Wartestrukturen. Wo sie noch be- 
standen, wurden, die Entwicklung sprachlich untermauernd, aus Wartesälen nunmehr 
Warteräume. Überhaupt wurde die Mehrheit der neu- oder wiederaufgebauten Bahn- 
höfe westdeutscher Groß- und Mittelstädte in Richtung von Einkaufs- und Dienstleis- 
tungscentern erweitert, in denen nunmehr »der Einbau von Kiosks, Pavillons, Kinos 
und ähnlichem sowie die Errichtung von Gaststätten (...) die Funktion der Wartesä- 
le übernahmen.«’ Der Bahnhofskosmos entsprach damit zunehmend dem Paradigma 
der westlichen Konsumorientierung. So etwa auch beim Umbau des kriegszerstörten 
Frankfurter Hauptbahnhofes, in dem nach 1945 eine massive Umgestaltung der Warte- 
räume in Restaurants und Geschäfte erfolgte. Krings vermerkt zu dessen Entwicklung: 


»Im Außenbau fast unverändert belassen, wurde es im Innern nach 1945 besonders 
im Bereich der Warteräume vollständig neu organisiert; verschiedene Restaurants, 
Ladengeschäfte und Räume für andere Dienstleistungen wurden hier ohne Rücksicht 
auf den alten Bestand eingerichtet. 


Ob als Folge einer veränderten Wartekonnotation oder aus ökonomischem Zwang der 
Bahn heraus, ihre Räumlichkeiten kommerziell verwertbar zu machen: Die einstmals 
riesigen Wartesäle des Frankfurter Hauptbahnhofes und mit ihnen die Praxis des lan- 
gen, stationären Aufenthalts wurden von neuen Räumen und Praktiken abgelöst. Die 
neuen Orte des (stationären) Wartens bildeten hier das Bahnhofsrestaurant sowie in 
den Gängen und auf den Querbahnsteig aufgestellte Bänke und Sitzschalen. 

Wohl noch plakativer kann die funktionale Transformation von Warteflächen zu 
Konsum- und Vergnügungsflächen anhand des Stuttgarter Hauptbahnhofs illustriert 
werden, in dem der nach einem Bombenangriff zerstörte Wartesaaltrakt des Nahver- 
kehrs (in Abbildung 45 oben rechts) nach 1945 nicht wiedereröffnet und stattdessen 
1949 in ein Kino umgewandelt wurde. Statt den funktionalen Vorkriegszustand einer 
Wartemöglichkeit wiederherzustellen, bewirkte und beförderte die Zäsur des Krieges 
auch hier eine Neuausrichtung der Raum- und Zeitnutzung im Bahnhof. Statt wie vor 
dem Krieg üblich die Wartezeit lesend auf Bänken oder im Restaurant zu verbringen, 
bot der Kinobesuch den Passagieren ein neues Aktivitätsangebot. Als bereits etablier- 
tes Zerstreuungsmedium der 1920er Jahre eroberte damit das Kino nunmehr auch den 
Bahnhofskontext. Das in Stuttgart entstandene Kino - genannt Bahnhofslichtspiele (kurz 
Bali) - war das erste seiner Art. Ihm sollten viele weitere folgen und den Bahnhof im 
Laufe des 20. Jahrhunderts zum ikonischen Inbegriff des nur aus dem transitorischen 
Bahnhofskontext heraus entstandenen Sub-Genres des Aktualitätenkinos werden las- 
sen. Hierbei wurde meist in rotierenden Blöcken ein Mix aus Nachrichtensendungen, 
Kulturfilmen und Zeichentrickfilmen gezeigt, die es insbesondere Reisenden mit einer 


7 Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel; eine »neue kulturgeogra- 
phische« Analyse, 115. 
8 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Großstadtbahnhöfe des Historismus«, 205f. 
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längeren Umsteigezeit ermöglichten, ihre Wartezeit zu verkürzen und sie unterhaltsam 
zu füllen.? 

Zusammengenommen war damit die Praxis des stationären Aufenthalts im Saal - 
die dominierende Praxis des 19. und in Teilen noch des frühen 20. Jahrhunderts - nach 
dem Zweiten Weltkrieg an ihr Ende gelangt. Der Aufenthalt vor Abfahrt belief sich zu- 
nehmend auf das transitorische Durchschreiten von Geschäften, dem Aufenthalt in Ki- 
nos, der Bahnhofsgaststätte oder er verlagerte sich vollends auf den Bahnsteig. Zwar 
bewirkte die flächendeckende Einführung von Lautsprecherdurchsagen und überdach- 
ten Bahnsteigen psychologische und physiologische Verbesserungen für die Warten- 
den, doch die würdevolle und bisweilen repräsentative Wartekultur in Sälen mit ange- 
schlossener Restauration wich einer funktionalistischeren, beschleunigteren oder un- 
terhaltenderen Wartekultur. Wucherpfennig vermerkt zu diesem baulich unterstützten 
reisekulturellen Wandel in der Nachkriegsmoderne: 


»Der Passagier ist hier zum Passanten geworden, der en passant den Bahnhof durch- 
schreitet. Das Empfangsgebäude wurde zunehmend (wenn auch nicht für alle) zum 
Transitraum.«'° 


Diese Entwicklung des Empfangsgebäudes zum Transitraum war jedoch keine harte 
Zäsur, sondern sie bildet vielmehr den vorläufigen Endpunkt eines historischen Prozes- 
ses, der seinen Anfang in den auf Effizienz und Zweckmäßigkeit zielenden Maximen 
Eberhard Wulffs zum Ende des 19. Jahrhunderts nimmt, durch den wissenschaftlichen 
Bahnhofsbau Adolf Goerings nach 1900 etabliert, in den Neubauten der klassischen 
Moderne erstmals angewendet wird und schließlich in den Neubauten der Nachkriegs- 
moderne seine Vollendung findet. Wartesäle und Warteräume verlieren damit spätes- 
tens in den 1950er und 1960er Jahren ihre ehemals prominente Rolle und werden durch 
Geschäfts- und Unterhaltungszonen ersetzt. Die fünfte Bahnhofsgeneration seit 1830 
lässt sich somit als diejenige Phase einstufen, die nach einer langen Phase des Aufstiegs 
und der Etablierung den Fall der klassischen Warteinfrastruktur (und -kultur) besiegelt. 

Mit dem Verschwinden der Warteräume fielen jedoch zugleich auch die vormaligen 
Klassentrennungen. Zwar bestanden auch nach dem Krieg noch Wagenklassen — das 
weltweit dominierende Dreiklassensystem wurde 1956 auf Beschluss der International 
Union of Railways (UIC) auf allen Mitgliedsbahnen in ein Zweiklassensystem umgewan- 
delt - doch die nach Klassen getrennten Wartesäle und die mit ihr manifestierte Ab- 
bildung sozioökonomischer Unterschiede gehörten (zumindest im Empfangsgebäude) 
der Vergangenheit an. Die mit Aufgabe der Warteräume evozierte Entwicklung zum 
Transitraum ist somit nicht allein Ausdruck einer im 20. Jahrhundert fortschreiten- 
den Beschleunigung des Lebenstempos, sondern die Abschaffung des klassenspezifi- 
schen Wartesaals zeigte zudem eine deutliche Artikulation »egalitäre[r] Grundideen des 
fordistischen Gesellschaftsmodells«." Statt getrennter Bahnhofszugänge und klassen- 


9 Zu Begriff und Geschichte des Bahnhofskinos: Christian Tünnemann, »Bahnhofskino: Programm 
und Publikum an einem Durchgangsort« (Unveröffentlichte Magisterarbeit, Tübingen, 2003). 

10 _Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel; eine »neue kulturgeogra- 
phische« Analyse, 123 [Herv. i.O.]. 

11 Ebd., 123. 
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gestaffelter Einstiegsprozeduren wurden die sozioökonomischen Unterschiede vor der 
Fahrt nunmehr über die Art der Speisen und Getränke und die dafür gebotenen Ein- 
richtungen (im Spektrum vom Restaurant, über das Büffet, die Milchbar, bis hin zur 
Schänke) repräsentiert. 

Die bauliche Entwicklung einer durch Wegfall oder Umwandlung ehemaliger War- 
teflächen gewandelten Wartepraxis blieb dabei keineswegs nur auf Deutschland be- 
schränkt. Vielmehr waren international ähnliche Entwicklungen des Verschwindens der 
Warteräume zu verzeichnen. So war etwa im italienischen Kontext ebenfalls eine Ver- 
kleinerung der Wartesäle zu beobachten, die - im Beispiel des Neubaus von Reggio 
Emilia - »kaum noch größer sind als ein Zimmer.« Aber auch der Neubau des Wie- 
ner Westbahnhofes (1952-1954) zeigte die Reduzierung bzw. Eliminierung seiner zuvor 
noch raumgreifenden Wartesäle. Die Reduktion von Warteflächen wurde dabei in den 
darauffolgenden Dekaden auch immer wieder von systemischen Verbesserungen im 
Bahnsystem selbst motiviert. So erzeugte eine bessere Vertaktung der Verbindungen 
eine Verringerung von Umsteigezeiten und insgesamt eine Abnahme der Reise- und 
Wartezeiten im System.” 


Rehabilitation des Wartesaals: Renaissance der Bahnhöfe 

Seit Mitte des 20. Jahrhunderts galt der Bahnhofsbau als eine randständige und wenig 
beachtete Bauaufgabe. In den entstehenden Neubauten sollte sich dabei die Entwick- 
lung zum reinen Transitraum durch Reduktion raumgreifender Warteflächen weiter 
fortsetzen. Erst die 1990er Jahre markierten hier einen Wendepunkt, der sich zu ei- 
ner sechsten Phase des Bahnhofsbaus unter dem Slogan einer Renaissance der Bahnhöfe 
formieren lässt.'* Nachdem der Bahnverkehr in einer gesellschaftlich und verkehrspo- 
litisch zunehmend auf das Automobil ausgerichteten Mobilitätspraxis über Jahrzehnte 
hinweg sinkende Fahrgastzahlen verzeichnet hatte und der Anteil der Eisenbahn an 
der Gesamtverkehrsleistung des Personenverkehrs zwischen 1950 und 1990 von fast 40 
Prozent auf nur noch sechs Prozent gesunken war,” sollte mit der Bahnreform von 1994 
eine Trendwende eingeleitet werden. Ziel der Reform war die Umwandlung der Bun- 
desbahn in ein privatwirtschaftliches Unternehmen des Bundes, die Fusion mit der 
Reichsbahn der DDR sowie die allgemeine Wiederbelebung des Eisenbahnverkehrs. Die 
frühen 1990er Jahre markierten damit schließlich »eine Phase des Überdenkens, des 
optimistischen Neuplanens, des Versuchs der Eisenbahn, sich mit tragfähigen Konzep- 
ten für Bahnhofsbau und Verkehrsgestaltung am eigenen Schopf aus dem Sumpf des 


12 Kubinszky, Bahnhöfe Europas, 212. 

13 Diese Entwicklung wird mit der geplanten Einführung eines Deutschlandtaktes gegenwärtig wei- 
ter fortgeführt. Hierzu auch der Rückverweis auf die systemische Verringerung von Wartezeiten 
mittels mathematisch-planerischer Interventionen (Kap. 3.2.1). 

14 Genaugenommen setzte die Deutsche Bahn AG diesen programmatischen Titel sogar selbst auf 
und initiierte 1994 die Ausstellung »Renaissance der Bahnhöfe. Die Stadt im 21. Jahrhunderts, die 
auch 1996 auf der Architekturbiennale von Venedig zu sehen war. 

15 Hierzu überblickshaft auch: Ueli Haefeli, »Entwicklungslinien deutscher Verkehrspolitik im 19. 
und 20. Jahrhundert«, in Handbuch Verkehrspolitik, hg. von Oliver Schwedes, Weert Canzler, und 
Andreas Knie (Wiesbaden: Springer, 2016), 97-115. 
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Niedergangs der Eisenbahnkultur zu ziehen.«'° Im Zuge dieser Selbstrettung wurde 
das operative Geschäft von einem massiven Investitionsprogramm begleitet, das ne- 
ben dem Streckenausbau und neuen Fahrzeuganschaffungen auch Investitionen in die 
Bahnhofsanlagen umfasste. Die Investitionen mündeten in der Sanierung und im Neu- 
bau einer Reihe von Bahnhöfen in Groß- und Mittelstädten, allen voran in der Umge- 
staltung des Leipziger Hauptbahnhofes (eröffnet 1997) und dem Neubau des Berliner 
Hauptbahnhofes (eröffnet 2006). In diesen und anderen Baumaßnahmen hielt erst- 
mals seit Jahrzehnten wieder ein wartebezogenes Raumprogramm Einzug, das sich 
jedoch in Form eines exklusiven Lounge-Konzepts materialisierte. Die modernisierten 
Bahnhofsbauten verfügten nun zwar (wieder) über dezidierte Warteräume, doch die- 
se standen (und stehen bis heute) nur Reisenden erster Klasse oder Teilnehmenden 
des DB-Vielfahrerprogramms BahnComfort zur Verfügung. Somit ist im Rahmen der 
Renaissance der Bahnhöfe seit den 1990er Jahren zwar eine zarte Tendenz zur Reha- 
bilitierung des würdevollen Wartens zu beobachten, die neugeschaffenen Strukturen 
der DB Lounges reichen aber - und dies trotz insgesamt starker architektonischer und 
sprachlicher Rückgriffe auf die symbolische Bedeutsamkeit des Eisenbahnwesens in 
seiner Blütezeit” - kaum an vormalige Raumangebote und -anmutungen heran. Ak- 
tuell bestehen 15 solcher Lounges in deutschen Bahnhöfen, die zwar jährlich von mehr 
als fünf Millionen Passagieren besucht werden," doch angesichts der Gesamtverkehrs- 
leistung von 4,7 Milliarden Reisender im Betriebsjahr 2018” nehmen die in den DB 
Lounges wartenden Reisenden einen nur verschwindenden Anteil ein. Die Mehrheit 
der Reisenden erwartet die Abfahrt dagegen auf den aufgestellten Sitzbänken, stehend 
direkt am Gleis oder vor allem in den zahlreichen Geschäften der zum Einkaufsbahnhof 
restrukturierten Verkehrsbauten. Das systemische Warten auf Eisenbahnen ist in den 
Bahnhöfen der sechsten Generation somit überwiegend von der Praxis des möglichst 
späten Erscheinens am Bahnhof oder des Konsums geprägt. Hinsichtlich dieser histori- 
schen Kontinuität, die nun jedoch gänzlich zum strukturbildenden Element geworden 
ist, vermerken Herzog und Leis: 


»Die Bahnhofsarchitektur erweist sich als durchaus kompatibel mit der modernen Er- 
lebniswelt des Konsums, die einen überbordenden Markenmix und Dienstleistungs- 


16 Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel, 50. Tatsächlich verlief die 
Entwicklung der Fahrgastzahlen zunächst positiv, brach jedoch von 2000-2004 wieder ein und 
sank sogar unter das Niveau vor der Bahnreform. Seit 2004 steigen jedoch die Fahrgastzahlen 
jährlich wieder an, zuletzt (2017 zu 2018) um 4 %. 

17  Sozielte die Konzeption des für den Neubau des Berliner Hauptbahnhofes verantwortlichen Archi- 
tekturbüros GMP ganz in alter Tradition auf den Bau einer »Kathedrale des Verkehrs: samt sprach- 
licher und materieller Anleihen an ein »Tor zur Welt«. 

18 Deutsche Bahn AG, »Für eine starke Schiene: Leipziger DB Lounge und DB Reisezentrum im 
neuen Design und mit neuem Konzept«, 14. August 2019, https://www.deutschebahn.com/pr- 
leipzig-de/aktuell/presseinformationen/Fuer-eine-starke-Schiene-Leipziger-DB-Lounge-und-DB- 
Reisezentrum-im-neuen-Design-und-mit-neuem-Konzept-4389980, zugegriffen am 14.12.2019. 

19 Deutsche Bahn AG, »Kennzahlen 2018«, 2019, https://www.deutschebahn.com/resour- 
ce/blob/4045082/74a5d3db2bc75888121897cefada8823/20190328_pbk_2019_kennzahlen-da- 
ta.pdf, zugegriffen am 14.12.2019. 
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angebote in Fülle bietet. (..) Bahnhöfe entwickeln sich (...) zu Schleusen für Shopping, 
mithin zu eigenen Wirtschaftsräumen.«?° 


Auch mit Blick auf weitere ikonische Neubauten der sechsten Phase - Waterloo Inter- 
national Station für den Eurostar (1994) oder Calatravas TGV-Bahnhof Satolas am Lyo- 
ner Flughafen (1994) - wird keine »eindeutige stilbildende wie funktionale Identität 
der Bahnhofsarchitektur des 21. Jahrhunderts«? ersichtlich. Mit diesem Befund scheint 
sich angesichts der in allen Epochen eklektischen und heterogenen Bahnhofsarchitek- 
tur jedoch eher eine Kontinuität als eine Ausnahme abzuzeichnen. Verbindendes Ele- 
ment in der sechsten Phase ist vielmehr, dass sich die Neubauten deutlich an der Flug- 
hafenästhetik zu orientieren scheinen. Zudem bildet die Verwertungsmöglichkeit einer 
eingebauten Ladenpassage ein weiteres inhaltlich leitendes Strukturelement der inter- 
nationalen Bahnhofsmodernisierungen. Wenngleich also die Bauaufgabe Bahnhof nach 
einer langen Phase der Vernachlässigung wieder ihre architektonisch und stadtraumre- 
levante Rolle wiederzuentdecken scheint, werden die wenigen Neubauten nicht selten 
als Leuchttürme kritisiert, die trotz des milliardenschweren Investitionsprogramms in 
der Fläche kaum Wirkung und Sichtbarkeit entwickeln würden. So resümiert ein Beitrag 
in der Deutschen Bauzeitung 15 Jahre nach Beginn der Bahnreform und dem Aufbruch 
in eine Renaissance der Bahnhöfe, dass die Situation des Gesamtsystems nach wie vor 
problematisch sei und diese Renaissance bislang nur wenige Groß- und Mittelstädte 
erreicht habe. Für die meisten Bahnhöfe gelte stattdessen noch immer, dass »die einst 
im Bahnhof angebotenen Dienstleistungen vom Reisenden schmerzlich vermisst [wer- 
den, R.K.].«”” Zu diesen schmerzlich vermissten Dienstleistungen gehören zweifellos 
auch komfortable und würdevolle Wartemöglichkeiten jenseits der wenigen exklusi- 
ven DB Lounges und einiger neu errichteter Wartezonen auf Bahnsteigen und in Ver- 
bindungshallen. Aus der diachron kulturgeschichtlichen Perspektive des verkehrlichen 
Wartens bleibt somit an dieser Stelle festzuhalten, dass die aktuelle sechste Phase des 
Bahnhofsbaus zwar eine Wiederentdeckung und Rehabilitation des Warte-Phänomens 
beinhaltet, die baulichen Maßnahmen in der Breite bislang aber kaum eine bedeuten- 
de Aufwertung der Aufenthaltsqualität erzeugt haben. Angesichts der schwerpunkthaft 
dienstleistungsorientierten Umgestaltung zu Einkaufsbahnhöfen liegt die äußere Zu- 
schreibung der Wartepraxis dagegen offensichtlich im fluiden Warten, dem Wandeln 
und Flanieren in der Angebotswelt der Ladenpassage, nicht jedoch im stationären Auf- 
enthalt. 


b) Wahrnehmungskonjunkturen des (verkehrlichen) Wartens 


Nachdem die bauliche Rahmung des Wartens auf Eisenbahnen im weiteren Verlauf des 
20. und frühen 21. Jahrhunderts umrissen wurde, bleibt nun die spannende wie kom- 


20 Herzog und Leis, »Der Bahnhof: Kathedrale, Erlebniswelt, Sozialstation und Konsumparadiess, 13. 

21 Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel, 60. 

22 Lars Quadejacob, »Renaissance der Bahnhöfe? - 15 Jahre Deutsche Bahn AG«, db deutsche bau- 
zeitung, 02 2009, https://www.db-bauzeitung.de/aktuell/diskurs/renaissance-der-bahnhoefe-15- 
jahre-deutsche-bahn-ag/, zugegriffen am 18.12.2019. 
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plexe Frage zu explorieren, welche Konjunkturen in dieser Zeitspanne die öffentliche 
Wahrnehmung des verkehrlichen Wartens durchlaufen hat. 

Dabei steht diese Exploration vor der Problematik, dass die Bewertung und Wahr- 
nehmung von Wartezeiten — begriffen als ein Spezialfall der Zeitwahrnehmung - nur 
in Abhängigkeit von Kontextbedingungen eines übergeordneten Zeitbewusstseins er- 
folgen kann. Mit Rückgriff auf die zeittheoretischen Kapitel (vor allem 2.4 und 3.1.1) 
soll daher noch einmal in Erinnerung gerufen werden, dass sich die Wahrnehmung 
von Zeitphänomenen aus kultursoziologischer Perspektive heraus stets an vorfindba- 
ren Zeitstrukturen orientiert. Die idealtypisch leitende Zeitstruktur funktional diffe- 
renzierter Gesellschaften der Hochmoderne bildet dabei das lineare Zeitbewusstsein mit 
offener Zukunft.” Danach läuft die historische Entwicklung nicht (mehr) teleologisch auf 
ein Ziel zu, sondern wird als offen (und gestaltbar) angenommen. Ein Erstbefund auf 
dem Weg zur Beantwortung der Frage nach Wahrnehmungskonjunkturen lautet somit, 
dass sich das verkehrliche Warten im 20. und frühen 21. Jahrhundert wie bereits im 
19. Jahrhundert im übergeordneten Rahmen derselben normativ leitenden Zeitstruk- 
tur abspielt. Innerhalb dieser Zeitstruktur prägt sich jede Form der Zeitwahrnehmung 
(im westlichen Kulturkreis) wechselseitig im Verhältnis zwischen subjektiver Erfahrung 
von Rhythmen und Abfolgen aus, die gegen eine objektive Referenzgröße der mechani- 
sierten Uhr- oder Kalenderzeit gehalten werden. Der spezifische Moment des Wartens 
bedingt hierbei nun, dass die Ableitungszusammenhänge zwischen subjektivem Zeit- 
empfinden und objektiven Bezugsgrößen erheblich gestört werden.”* Diese gegenüber 
dem 19. Jahrhundert unveränderte Ausgangslage bewirkt somit, dass Wartezeiten auch 
im weiteren Verlauf der Moderne tendenziell als irritierende Unterbrechung des Zeit- 
empfindens (in Form eines linearen Zeitflusses) wahrgenommen werden. 

Jenseits des stabilen zeitstrukturellen Rahmens liegt jedoch der entscheidende kon- 
textuelle Wandel des 20. Jahrhunderts in einer veränderten Qualität des modernen Zeit- 
bewusstseins. Für Hartmut Rosa liegt diese veränderte Qualität in der permanenten 
Beschleunigung und einer daraus resultierenden Zeitkrise. Zwar erzeugen hochmoder- 
ne Gesellschaften immer größere Zeitersparnisse, zugleich aber sind sie vom kollek- 
tiven Gefühl ergriffen, permanent keine Zeit zu haben, was sich pathologisch gar in 
einer Chronophobie - der Angst vor dem unaufhaltsamen Vergehen der Zeit - äußern 
kann. Das Leitmotiv der Beschleunigung konnte im Laufe des 20. Jahrhunderts also 
deshalb greifen, weil die dadurch erzielten Zeitersparnisse eine zentrale gesellschaftliche 
Zielstellung bilden. Rosa betrachtet diese allgemeine Aspiration nach zeitsparender Ge- 
schwindigkeitszunahme daher sogar als »das eigentlich treibende Moment der (moder- 
nen) Geschichte.«” Angesichts der Ausgangslage eines gegenüber dem 19. Jahrhundert 
verstärkten Akzelerationsprozesses, der Zeit noch stärker als knappe Ressource und 
Produktionsfaktor begreift, erfahren die ohnehin als Irritation wahrgenommenen Ver- 
langsamungen oder Stillstände im 20. Jahrhundert eine nochmals stärkere Problema- 
tisierung. In welcher Form auch immer die Phänomene von Verharrung und Stillstand 
erscheinen, sie stehen im Laufe des 20. Jahrhunderts unter zunehmendem Verdacht, 


23 Vgl. Rammstedt, »Alltagsbewußtsein von Zeit«. 
24 Vgl. Kap. 2.4. 
25 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 158. 
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das Telos der Moderne zu gefährden. Wenn ein konstitutives Leitprinzip der Moder- 
ne also in der Erwartung und Realisierung von Beschleunigung auszumachen ist, so ist 
anzunehmen, dass auch das (lange) Warten auf Beförderung in den Stand eines pro- 
blembehafteten Ereignisses trat. 


Die Rolle neuer Verkehrstechnologien 

Jenseits einer grundsätzlichen Rechtfertigungspflicht von Stillständen gegenüber der 
Bewegung steht hierbei zu vermuten, dass sich eine negative Wahrnehmung des si- 
tuativen Wartens auf Eisenbahnen (und öffentlichen Verkehr allgemein) im weiteren 
Verlauf des 20. Jahrhunderts insbesondere auch aufgrund des kontrastierenden Para- 
digmas konkurrierender Verkehrsmittel auszubreiten begann. Diese Parallelentwick- 
lung erscheint deshalb signifikant für die Wahrnehmung systemischer Wartesituatio- 
nen, weil der sich seit dem frühen 20. Jahrhundert rapide ausbreitende Individualver- 
kehr (sowohl motorisiert als auch nicht-motorisiert) gänzlich neue Möglichkeiten zur 
unmittelbaren Verkehrsmittelnutzung schuf. Die einsetzende Differenzierung der Ver- 
kehrslandschaft erzeugte durch die Zugewinne an Geschwindigkeit und individueller 
Nutzung gänzlich neue temporale Erwartungshaltungen und ermöglichte zugleich erst- 
mals neue Vergleichsebenen zur Beurteilung der situativen Wartezeit vor der Abfahrt. 
Mit anderen Worten: Während das Warten auf Beförderung im Laufe des 19. Jahrhun- 
derts aufgrund der für die Mehrheit der Menschen primär öffentlich erfahrenen Ver- 
kehrsbewegungen (auf Eisenbahnen, Schiffen etc.) im Grunde als alternativ- und referenz- 
los erscheinen musste, ermöglichte der Individualverkehr des frühen 20. Jahrhunderts 
erstmals eine kontrastierende Wahrnehmung. Hierbei dürfte zunächst insbesondere 
das Fahrrad eine zentrale Rolle gespielt haben, zu dessen revolutionärer Bedeutung für 
die Verkehrspraxis Colin und Marilyn Pooley festhalten: 


»From the late-nineteenth century the bicycle could provide quick and convenient 
travel over relatively short distances, and it could be used as a substitute for walking 
(where it had the advantage of speed) or public transport (where its main advantages 
were privacy and flexibility). Before the 1920s bicycles were too expensive for most 
families on low incomes, and cycling was mainly undertaken by the middle classes 
(and above) for leisure purposes.«*® 


Mit Aufkommen des Fahrrads erschien das Warten auf öffentlichen Verkehr nicht mehr 
alternativlos. Die Unmittelbarkeit des Fahrtantritts mit dem Fahrrad benötigte schlicht- 
weg keinen präparatorischen Aufenthalt mehr. Die referenzielle Erfahrung der Unmit- 
telbarkeit, der Flexibilität sowie der Entdeckung der Möglichkeit zur individuellen Mo- 
bilitätsbefriedigung samt seiner intrinsischen Qualitäten dürfte somit seit der rapiden 
Verbreitung des Fahrrads in den 1920er Jahren auch die Warteerfahrung verändert, sie 
aus der unhinterfragten Wahrnehmung einer Alternativlosigkeit befreit und sie (zu- 


26 Colin G. Pooley und Marilyn E. Pooley, »\We’re going to move... | can't rush backwards and for- 
wards, l'Il go mad- | am sure of it.««, in Architectures of Hurry: Mobilities, Cities and Modernity, hg. von 
Phillip Gordon Mackintosh, Richard Dennis, und Deryck Holdsworth (New York: Routledge, 2018), 
199. 
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mindest im Nahverkehrsbereich) als (zeitraubenden) Unterschied spürbar gemacht ha- 
ben. 

Parallel zum Fahrrad stellten das Motorrad” und das Automobil die entscheiden- 
den Vehikel zur Entdeckung individueller (wartefreier) Mobilität dar. Zwar steuerten 
zunächst aufgrund der teuren Anschaffung und Haltung nur verhältnismäßig wenige 
Menschen ein Auto, doch die sich durch den motorisierten Verkehr einstellende tem- 
porale Erwartungshaltung einer unmittelbaren Abfahrt wirkte hier in Verbindung mit 
dem hohen Geschwindigkeitsniveau umso stärker. Die individuelle Auto- und Motor- 
radnutzung stand (und steht) somit verkehrsgeschichtlich in der wohl denkbar größten 
Opposition zur Verkehrspraxis eines präparatorischen Aufenthalts im Wartesaal. Der 
Aufstieg der Individualmobilität im frühen 20. Jahrhundert kann somit nicht zuletzt als 
ein Erklärungsangebot der erstmals stärkeren Thematisierung (und Problematisierung) 
des Wartens auf Eisenbahnen angeführt werden, die ein Ergebnis der rezeptionsge- 
schichtlichen Analyse der vierten Entwicklungsphase (Kap. 9.3) darstellte. Zwar konn- 
ten hier keine Belegstellen gefunden werden, die eine negative Wendung des Wartens 
direkt in Zusammenhang mit einer Alternativerfahrung des wartefreien Individualver- 
kehrs brachten, dennoch dürfte die weitverbreitete Erfahrung des Radfahrens und der 
Auto- bzw. Motorradnutzung unterbewusst wirksam geworden sein. 

Mit dem Aufkommen der zivilen Luftfahrt erlebte das Verkehrswesen in den 1920er 
Jahren nochmals eine Verbreiterung der Verkehrslandschaft. Aufgrund der direkten 
Verkehrsbewegung in der Luft und der hohen Geschwindigkeitspotentiale versprach 
der Flugverkehr entsprechend große Zeitersparnisse zu erzielen. Doch trotz der gro- 
ßen Geschwindigkeitspotentiale bot der Flugverkehr zumindest nicht den Vorteil ei- 
nes unmittelbaren Zugangs. Auch am Flughafen war - wie im Bahnhof - ein präpara- 
torischer Zwischenaufenthalt zu absolvieren. Das Flugzeug konnte nicht unmittelbar 
bestiegen werden und auch die operative Praxis vor Abflug erforderte analog zu den 
Eisenbahnen eine intendierte Retardierung von Passagierströmen zum Zweck der Ge- 
währleistung von Kontrolle und Sicherheit. Zwar zählte die Flugreise in den 1920er und 
1930er Jahren zweifellos zur exklusiven und repräsentativen Verkehrspraxis der Ober- 
schicht, doch zumindest hinsichtlich des verkehrlichen Wartens stand der Flugverkehr 
in keiner anderen Beziehung als andere öffentliche Verkehrsangebote, die jeweils die 
strukturelle Besonderheit der Synchronisation vieler Reisender in ein und demselben 
Verkehrsmittel sicherstellen mussten. Ausgehend von Rosas Auffassung, nach der in der 
beschleunigten Moderne ein subjektiver Eindruck von Verlangsamung besonders dort 
groß erscheint, wo unterschiedliche Prozessgeschwindigkeiten aufeinander treffen,” 
kann die systemische Wartezeit vor dem Abflug aber möglicherweise als signifikantes- 
tes Feld der kritischen Wartezeitwahrnehmung verstanden werden. Mit Blick auf den 
Flugverkehr wird zudem frappierend deutlich, wie sehr das systemische Warten auf 


27 Das Motorrad ist hier im Besonderen zu erwähnen, da es in den 1920er Jahren im Gegensatz 
zum Automobil von weiten größeren Kreisen der Gesellschaft erworben werden konnte. Vgl. zur 
technik- und verkehrsgeschichtlichen Bedeutung des Motorrads in der Weimarer Republik: Sasha 
Disko, »Men, Motorcycles and Modernity: Motorization During the Weimar Republic« (Unveröf- 
fentlichte Dissertation, New York University, 2008). 

28 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 145. 
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Beförderung im öffentlichen Verkehr vom jeweiligen Geschwindigkeitsniveau des Ver- 
kehrsmittels abhängt. So ist die Wartezeit vor Abfahrt mit einem Bus oder einer S-Bahn 
in der Regel wesentlich kürzer als jene vor Abflug eines Verkehrsflugzeuges. Obwohl 
beide Verkehrsmittel objektiv betrachtet unmittelbar bestiegen werden könnten, kor- 
reliert die höhere Transportgeschwindigkeit des Flugzeugs mit erhöhten Sicherheits- 
und Synchronisationsbedarfen, die in längeren Wartezeiten resultieren. Weil die Orga- 
nisation von beschleunigtem Massenverkehr ein organisatorisches Problem darstellt, 
zeigt sich somit die seit dem frühen 20. Jahrhundert absolute Wartezeit auch als eine 
Funktion der Beförderungsgeschwindigkeit.” 


Zusammenfassend ergibt sich damit für das frühe 20. Jahrhundert der wahrnehmungs- 
konjunkturelle Befund, dass das verkehrliche Warten im Zuge des Aufschwungs des In- 
dividualverkehrs in den 1920er und 1930er Jahren einen konnotativen Knick erfährt. Diese 
Entwicklung sollte sich nach 1945 angesichts der Massenmotorisierung in den westli- 
chen Industrienationen noch weiter verstärken. So kann vermutet werden, dass sich die 
bereits in Teilen der Gesellschaft ausgebildete temporale Erwartungshaltung einer un- 
mittelbaren und flexiblen Abfahrt im Zuge der Etablierung automobiler Gesellschaften 
noch weiter verschärft haben dürfte. In gleichem Maße wie die individuelle Mobilität 
zum gesellschaftspolitischen Dogma erklärt wurde und der Besitz des eigenen Autos 
zur kollektiven und persönlichen Zielstellung avancierte, dürfte die Toleranz gegenüber 
den im öffentlichen Verkehr erzwungenen systemischen Wartezeiten abgenommen ha- 
ben. Zudem wurde die sinkende Toleranz gegenüber Wartezeiten bei öffentlicher Be- 
förderung auch dadurch verstärkt, weil in den 1950er bis 1970er Jahren das Warten auf 
Abfahrt an schlecht ausgestatteten Bahnhöfen und Haltestellen zu einem Symbol der 
sozialen Desynchronisation vom gesellschaftlichen Dogma der Individualmobilität rei- 
fen konnte. Mit anderen Worten: Während das Warten auf Abfahrt aus zeittheoretischer 
Perspektive ohnehin bereits eine temporale Desynchronisation zum sonst erwartbaren 
Zeitfluss darstellt, bewirkte das übergeordnete Leitbild einer automobilen Gesellschaft 
in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts aller Wahrscheinlichkeit nach die zusätz- 
liche Verschärfung um die Dimension einer sozialen Desynchronisation. Das Warten 
an Stationen des öffentlichen Verkehrs konnte nicht selten - vor allem im Falle des 
vorbeifahrenden Individualverkehrs (Bushaltestelle) - als materieller Ausdruck sozio- 
ökonomischer Unterschiede interpretiert werden. Infolgedessen soll an dieser Stelle als 
explorative These festgehalten werden, dass sich die Konnotation des Temporalphäno- 
mens in den westlichen Industrienationen spätestens seit den 1960er Jahren kontinu- 
ierlich weiter ins Negative wendete. 

Der mit der Massenmotorisierung manifestierte Anspruch einer flexiblen und un- 
mittelbaren Verkehrsmittelnutzung zeitigte dabei aber zugleich einen der signifikan- 
testen Paradoxaleffekte der beschleunigungsaffinen Moderne. So entstand mit dem Ver- 


29 Vgl. zur Thematik des Zusammenhangs unterschiedlicher Geschwindigkeitsniveaus und absol- 
vierter Wartezeiten im öffentlichen Verkehr: Robin Kellermann, »Bus Stop, Platform, Departu- 
re Gate: A Comparative Assessment of Transport Environments Concerning the Interrelations of 
Speed and Waiting.« (12th Annual Conference of the International Association for the History of 
Transport, Traffic and Mobility (T?M), Philadelphia, USA, 2014). 
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Abbildung 52: Lufthansa-Wartebereich am Zentralflughafen Berlin-Tempelhof (1930). 


Quelle: Bundesarchiv, Bildinventar 102-09525. 


kehrsstau ausgerechnet die wohl prominenteste verkehrliche Warteausprägung über- 
haupt.?° Der Stau zeigt sich hier als dysfunktionale Nebenfolge der allgemeinen Aspi- 
ration beschleunigter Mobilität und verdeutlicht die Anfälligkeit des Akzelerationspro- 
zesses für »potentielle Reibungsprobleme an den Synchronisationsstellen«.?' Der Stau 
offeriert damit eindrücklich die bis in die Gegenwart hinein ungebrochene Wechsel- 
wirkung von Prozessen der Beschleunigung und Bremsung. So treten Phänomene der 
Retardierung zum Teil selbst erst als dysfunktionale Nebenfolgen der Beschleunigungs- 
Prozesse auf. 

Zusammenfassend kann trotz der Zunahme von Dysfunktionalitäten im Verkehrs- 
wesen für die zweite Hälfte des 20. Jahrhunderts vermutet werden, dass der situati- 
ve Aufenthalt an Bahnhöfen und Haltstellen des öffentlichen Verkehrs im Kontext des 
übergeordneten Leitbilds von beschleunigter Individualmobilität zu einer kollektiven 
Erfahrung wurde, die es möglichst zu vermeiden gilt. Der Aufenthalt in den zuneh- 
mend unattraktiven Bahnhöfen, die kaum mehr über Warteinfrastrukturen verfügen, 
wird dabei zu einem Teilaspekt der übergreifend sinkenden Attraktivität des öffentli- 
chen Verkehrs. Getrieben durch die temporale Erwartungshaltung einer unmittelbaren 
und zeitsparenden Verkehrsmittelnutzung ist die Toleranz und Bereitschaft für den 


30 Dazu für den bundesdeutschen Kontext Dietmar Klenke, »Freier Stau für freie Bürgere«: die Geschich- 
te der bundesdeutschen Verkehrspolitik; 1949-1994 (Darmstadt: Wissenschaftliche Buchgesellschaft, 


1995). 
31 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 145. 
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situativen Aufenthalt tendenziell als niedrig einzustufen. Denn wie in kaum einer an- 
deren Alltagssituation wird dem modernen Subjekt hierbei in Erinnerung gerufen, dass 
der Stillstand (insbesondere im Falle der Verspätung) gegenüber der Bewegung die Cha- 
rakteristik eines krisenhaften Zustands samt negativer sozioökonomischer Symbolik 
erhalten hat. 


Warten im digitalen Zeitalter 

Die explorative Erschließung von Entwicklungskonjunkturen der verkehrlichen Warte- 
zeitwahrnehmung muss aber nicht nur im Zusammenhang mit der Etablierung neuer 
Verkehrstechnologien betrachtet werden, sondern sie wird zudem auch durch andere 
Technologieangebote beeinflusst, die nicht unmittelbar mit dem Verkehrswesen zu- 
sammenhängen. Die stärkste technologische Zäsur, die neben dem Aufkommen neu- 
er Verkehrstechnologien aktuell Einfluss auf Wahrnehmung und Praxis des situativen 
Wartens genommen haben dürfte, ist fraglos die Durchdringung der Gesellschaft mit 
Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) seit den 1990er Jahren. In die- 
ser digitalen Revolution sieht Rosa den massivsten Beschleunigungsschub der Moderne 
überhaupt, weil mit ihr eine gänzlich neue Art der Prozessverstärkung und der globa- 
len Vernetzung in Verbindung steht.” Sie bildet eine anhaltende Triebkraft wirtschaft- 
licher, informationeller und kultureller Transformation und eines generationellen An- 
passungsprozesses, der auf allen gesellschaftlichen Ebenen wirksam wird. Informatio- 
nen, die zuvor nur in spezifischen physischen Formen vorkamen (Bücher, Archive, Mu- 
seen, Bibliotheken etc.) oder in Personen verkörpert waren (Wissenschaftler, Politiker, 
Archivare etc.) werden mobilisiert, ihr Austausch in ungekannter Art beschleunigt. 

Im Spektrum der unzähligen Niederschlagsfelder, in denen der Einsatz und die 
Nutzung digitaler Technologien und mobilisierter Informationen eine raumzeitliche 
Veränderungswirkung entwickeln, ist auch das situative Warten von einer tiefgreifen- 
den Veränderungsdynamik geprägt. IKT verändern die Praxis und damit verbunden 
die Wahrnehmung des situativen Aufenthalts an Bahnhöfen und Haltestellen immens, 
denn die individuelle Nutzung von IKT mittels internetfähiger Smartphones ermöglicht 
eine Reihe neuer Handlungsspielräume für die produktive und informatorisch aufge- 
wertete Reisezeitnutzung, die in der Verkehrsgeschichte beispiellos sind. 

Die Nutzung von Smartphones im Verkehrskontext bedient hierbei vor allem die 
für die Verkehrspraxis immanente Problematik eines vergleichsweise hohen Informa- 
tionsbedarfs. Aufgrund der vielfältigen Raum- und Sachzwänge erfordert die Reise 
im Allgemeinen und jene mit öffentlichen Verkehrsmitteln im Besonderen traditionell 
ein permanentes Geflecht an Informationen (Orte, Zeiten, Wege etc.). Die unablässi- 
ge Notwendigkeit zur raumzeitlichen Orientierung und dem Treffen von Entscheidun- 
gen schafft Abhängigkeiten und kreiert Ungewissheiten, die sich auf die psychologi- 
sche Verfassung der Reisenden auswirkt und erheblichen Einfluss auf die Nutzungs- 
bereitschaft ausüben kann. Entsprechend ist die Geschichte der Eisenbahnreise auch 
stets eine Geschichte der technisch und zeichenhaft bestrebten Kompensation der Un- 
sicherheiten gewesen, die sich in Gestalt von Fahrplänen und Zuganzeigern bis hin zur 
Etablierung von Lautsprecherdurchsagen niederschlägt. Reziprok ist auch der Aufstieg 


32 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 40. 
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des Individualverkehrs aus einer informationellen Perspektive nicht zuletzt dadurch zu 
erklären, dass Reisende im Individualverkehr die Wahrnehmung einer größeren Kon- 
trollfähigkeit erlangen und (gefühlt) die Abhängigkeit von externen Einflüssen verrin- 
gern können. 

In dieser Gemengelange entfalten IKT die für das Temporalphänomen des Wartens 
wohl stärkste Wirkung. Sie veranlassen eine verkehrsgeschichtlich beispiellose Redukti- 
on von Unsicherheit erzeugenden Informationsdefiziten. Internetfähige Smartphones 
und IKT-basierte Einrichtungen in Empfangsgebäuden, an Bahn- und Flugsteigen oder 
Haltestellen reduzieren die aus Sicht der Reisenden gefühlte Kontingenz der Ereignisse, 
schaffen eine stärkere Planbarkeit und erhöhen die Wahrnehmung situativer Kontrolle. 
Zudem wird durch die Mitführung von Smartphones, Tablets oder Laptops der Akti- 
onsspielraum der Reisezeitnutzung grundlegend in Richtung neuer Möglichkeiten der 
Kommunikation, Unterhaltung und Zerstreuung erweitert. Kurzum: Das ohnehin be- 
reits reichhaltig gefüllte Reservoir der Möglichkeiten eines »equipped waiting wird 
gegenwärtig deutlich vergrößert. Die historisch gewachsene und habitualisierte Rei- 
sezeitnutzung (Lesen, Kommunikation im Abteil etc.) wird durch die IKT-Nutzung in 
Richtung eines vielfältigen Medienkonsums und neuer Arbeitsmöglichkeiten weiter- 
entwickelt. Lyons und Urry bemerken hinsichtlich dieser revolutionären Wirkung: 


»\We have already highlighted that it is not the ICTs themselves are important in re- 
lation to this question. Rather, it is the change that they might bring about to the 
types of activity that can be undertaken on the move and more particularly still to the 
underlying attributes of these activities. In this context there is a need to understand 
to what extent ICTs provide more than only substitutes to their »traditional« counter- 
parts and indeed to what extent ICTs used on the move will influence the pool of social 
practices. Yet again the call for empirical evidence is made - not only do we need to 
develop the productivity distributions but we need to see how they are changing, or 
not, over time and determine to what such change is attributable.«* 


Erneute Subsumierung der Warteerfahrung? 

Die Praxis des (verkehrlichen) Wartens ist durch den Einsatz von IKT also gegenwär- 
tig wahrlich in Bewegung geraten. Sie hat dabei das Phänomen selbst verändert. Das 
Zusammenspiel der Reduktion von Unsicherheiten bei gleichzeitiger Erweiterung der 
(wahrgenommenen) Kontrollfähigkeit und faktischer Handlungsmöglichkeiten muss 
aus einer mobilitätsgeschichtlichen Längsschnittperspektive als historisch absolut ein- 
schneidend und bedeutsam eingeordnet werden. Die Einführung von IKT im öffentli- 
chen Verkehrswesen kann dabei, so soll hier argumentiert werden, gar als ähnlich ein- 
schneidender Moment aufgefasst werden, wie jener des Aufkommens des Phänomens 
in den 1830er Jahren selbst. 


33 Gasparini, »On Waiting«. In diesem Zusammenhang ist zu bemerken, dass auch das Medium der 
Musik bereits seit den frühen 1980er Jahren mittels tragbarer Abspielgeräte (Walkman etc.) das 
Spektrum der Reisezeitnutzung erweiterte. 

34 Glenn Lyons und John Urry, »Travel time use in the information age«, Transportation Research Part 
A: Policy and Practice 39, Nr. 2-3 (2005): 25. 
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Die theoretisch denkbare und angestrebte vollumfängliche Informationsbereitstel- 
lung (Echtzeitpositionen auf Karten, Push-Mitteilungen über Verspätungen, Umleitun- 
gen etc.) lässt erstmals in der Geschichte der Reise die modalen Grenzen zwischen dem 
situativen Warten auf Beförderung und der Beförderung selbst verschwimmen. Beide 
Modalitäten, der situative Aufenthalt und der Transport nähern sich an. Reisende wer- 
den durch die ungekannte Mediatisierung des Smartphones und seiner ermöglichten 
virtuellen Mobilität nicht erst mit Bewegung des Zuges zum Passagier, sondern sind 
es bereits vor Eintreffen bzw. Abfahrt des Zuges. So ließe sich die These formulieren, 
dass das Warten im digitalen Zeitalter bereits vollends die Qualität des Mobilen erlangt 
hat. Das Phänomen des vormals primär statischen Aufenthalts wird zunehmend »ver- 
flüssigt< und verliert an Trennschärfe gegenüber dem Modus eines »Nicht-Wartens«. Es 
verliert sich ferner in einer neuen, von Aktivität geprägten Gemengelage. Diese Ver- 
flüssigungsthese ruft gleichsam die Situation der Pionierphase des Eisenbahnwesens 
in Erinnerung, in der das Warten unter eine aufgeregte Gesamterfahrung subsumiert 
wurde, die prominent im Reisebericht von Hans-Christian Andersen und dessen Erst- 
kontakt mit der Eisenbahn in den 1830er Jahren zum Ausdruck kam. Es bleibt also zu 
diskutieren und zu beobachten, ob sich hier nach fast 200 Jahren ein Kreis schließt, in- 
dem das verkehrliche Warten wiederum unter eine Gesamterfahrung subsumiert wird. 


Neue Ambivalenzen und Abhängigkeiten 

Während die IKT-Nutzung durchaus zu einer allgemeinen Entspannung der negati- 
ven Konnotation des Wartens und zu dessen Rehabilitation - vielleicht sogar zur kol- 
lektiv wahrgenommenen Transformation in einen mögenswerten Zwischenzustand - 
beitragen kann, sind zugleich Zweifel an dieser These anzumelden. Sie bestehen darin, 
dass der allgemeine Informationszugewinn zugleich paradoxale Effekte der Wartezeit- 
wahrnehmung generieren könnte.” So wird zwar etwa mit Blick auf die Installation 
von Echtzeitinformationssystemen an Haltestellen einerseits nachweislich die wahr- 
genommene Wartezeit deutlich reduziert,’ zugleich wird durch die Anzeige der noch 
verbleibenden Zeit bis zur Abfahrt die Wartezeit wiederum erst herausgestellt, ihre An- 
dersartigkeit nochmalig betont. Das ohnehin vorhandene Bewusstsein eines »teuren« 
Zeitwerts wird durch die Countdown-Anzeige auf Bildschirmen nochmals »ausgestellt«. 
Diese »ausgestellte Zeit: - so könnte eine kulturkritische Ableitung lauten - stellt aber 
im Grunde jene Zeit aus, die verloren wird. Die angezeigten Minuten bis zur Abfahrt 
explizieren damit die Andersartigkeit der Wartezeit im Verkehr und bewirken die Fes- 
tigung einer dichotomen Wahrnehmung von linearem Zeitfluss und dessen (negativer) 


35 Vgl. Robin Kellermann, »The Final Countdown. Ambiguities of real time information systems »di- 
recting< the waiting experience in public transportation«, in Experiencing Networked Urban Mobil- 
ities, hg. von Malene Freudendal-Pedersen, Katrine Hartmann-Petersen, und Emmy Laura Perez 
Fjalland (London: Routledge, 2017), 19-26. 

36 Vgl. Katrin Dziekan und Karl Kottenhoff, »Dynamic At-Stop Real-Time Information Displays for 
Public Transport: Effects on Customers«, Transportation Research Part A: Policy and Practice 41, Nr. 6 
Quli 2007): 489-501; William Chow, David Block-Schachter, und Samuel Hickey, »Impacts of Real- 
Time Passenger Information Signs in Rail Stations at the Massachusetts Bay Transportation Au- 
thority«, Transportation Research Record: Journal ofthe Transportation Research Board 2419, Nr. 1 (Januar 
2014): 1-10. 
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Unterbrechung in Form der Wartezeit. In diesem Sinne könnte eine zeitkulturkritische 
Position in der Installation von IKT-basierten Echtzeitinformationssystemen darin be- 
stehen, dass das ohnehin konfliktreiche und fragwürdige Verhältnis gegenüber Warte- 
zeiten in einer auf Effizienz, Geschwindigkeit und Linearität ausgerichteten Zeitkultur 
der westlichen Welt abermals bestätigt wird. Anstatt die in unseren Gesellschaften ent- 
stehenden Zeitnischen zu rehabilitieren, bedienen Echtzeitinformationssysteme (oder 
Apps) eher ein produktivistisches Verständnis vom Warten, das David Bissell als Logik 
eines »quiescing time, in effect to silence it«’” beschreibt. Der paradoxale Effekt von 
IKT könnte somit darin bestehen, dass die Wartezeit zwar »gezähmt«, zugleich aber 
eine relevante Diskussion über das Anerkennen von Wartezeiten als »meaningful expe- 
rience’? oder gar »geschenkter Zeit? verdrängt und so eine Chance des novellierten 
Zeitumgangs vertan wird. 


Abbildung 53: Moderiertes Warten: 
Echtzeitinformationssystem im Berliner Nahverkehr (eigene Aufnahme). 


Eine zweite Paradoxie könnte darin liegen, dass durch die Exaktheit der noch ver- 
bleibenden Wartedauer eine noch stärkere Sensibilisierung für Zeitzwischenräume er- 
folgt, die nicht mehr nur Minuten umfasst, sondern sich nunmehr bis auf das Ni- 
veau von Sekunden verkleinert. Daher steht zu vermuten, dass Passagiere im öffentli- 


37 Bissell, »Animating Suspension«, 278. 

38 Gasparini, »On Waiting«, 37. 

39 Juliet Jain und Glenn Lyons, »The gift of travel time«, Journal of transport geography 16, Nr. 2 (2008): 
81-89. 


10. Exploration: Warten im 20. und frühen 21. Jahrhundert 


chen Verkehr mittelfristig eine gesteigerte temporale Erwartungshaltung entwickeln, 
die sich im Falle von tatsächlichen Verspätungen und fehlender Verlässlichkeit des Sys- 
tems als neue Quelle der Unzufriedenheit entpuppen kann. Mit anderen Worten: Wird 
die suggerierte Kontrolle der Situation einmal durch Verspätungen oder Datenproble- 
me nicht eingehalten und springt die Anzeige nach dem Verstreichen der Wartezeit 
wieder auf einen neuen Zeitwert, schlägt der suggerierte Informationszugewinn mög- 
licherweise gegenteilig in verstärkte Unzufriedenheit um. So bemerken etwa Dziekan 
und Kottenhoff, dass die vonseiten der Passagiere entwickelte Erwartungshaltung von- 
seiten der Verkehrsunternehmen auf Dauer wohl nur schwerlich eingehalten werden 
kann. Der Versuch, durch IKT den öffentlichen Nahverkehr mit sekundengenauen Ab- 
fahrtsinformationen zu attraktivieren, berge somit auch das Risiko, zu einem »losing 
battle for the public transport industry«®° zu werden. 


40 Katrin Dziekan und Karl Kottenhoff, »Dynamic At-Stop Real-Time Information Displays for Public 
Transport«, 499. 
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Diese Arbeit trat im Bestreben an, sich einem omnipräsenten, aber weitgehend unbe- 
achteten Temporalphänomen zu widmen, das sich seit dem frühen 19. Jahrhundert auf 
der Rückseite der Modernisierungsprozesse und gleichsam mit ihnen auszubreiten be- 
gann: dem systemischen Warten. Weder von überaus langer Dauer noch von existentiel- 
ler Bedrohlichkeit, beschreibt es den situativen Aufenthalt vor Empfang oder Nutzung 
von Leistungen innerhalb moderner Systemzusammenhänge, der analog zur Novität 
der Warteanlässe selbst einen relativ neuartigen Erfahrungsmodus des Transitorischen 
begründete und dessen Verhandlung das Erlernen neuer Bau- und Kulturpraktiken er- 
forderte. 

Das wohl prominenteste und älteste Niederschlagsfeld solch situativer Transiter- 
fahrungen bildet die (öffentliche) Verkehrswelt, die im doppelten Sinne als transito- 
risch erfahren wird: einerseits in Form der physischen Raumüberwindung während 
der Fahrt, zum anderen in Form der noch physisch unbewegten Situation vor Abfahrt 
im Umfeld von Bahnhöfen, Haltestellen oder Flugsteigen. Ausgehend vom Befund, dass 
die Geschichte der Moderne bereits zurecht gebührende Charakterisierung als Epoche 
der beschleunigten Raumüberwindung erfuhr, jedoch ungleich weniger als eine Epoche 
der parallelen Entstehung rückwärtiger Retardierungsmomente konzeptualisiert wur- 
de, legte die vorliegende Arbeit ihr Erkenntnisinteresse dezidiert auf letzteren Aspekt 
des Transitorischen und fokussierte sich auf eine historische Betrachtung von Warte- 
situationen vor Abfahrt. Zur Eingrenzung des Untersuchungsgegenstands wurde das 
Erwarten der Eisenbahn gewählt, die das dominierende Verkehrsmittel des Industrie- 
zeitalters darstellte und in Gestalt der dampfgetriebenen Lokomotive zum ikonischen 
Medium der modernen Verkehrsrevolution des 19. Jahrhunderts reifte. Diese Fokussie- 
rung erfolgte insbesondere deshalb, weil der Eisenbahnverkehr gleichsam Schauplatz 
und Verursacher der Erstverhandlung einer andersgearteten, modernen Warteerfah- 
rung wurde. 

Wenngleich das Temporalphänomen Warten in der sozial- und kulturwissenschaft- 
lichen Forschung seit dem ausgehenden 20. Jahrhundert zunehmende Aufmerksamkeit 
erfuhr, ist es bislang nicht hinsichtlich seiner eigentlichen Historizität betrachtet wor- 
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den. Weder die Kulturgeschichte noch die Verkehrs- oder Baugeschichte widmeten sich 
in planvoll-systematischer Form dem Passagier im Modus des situativen Zwischenauf- 
enthalts und dessen Entwicklung im historischen Verlauf. Obwohl sich das verkehrliche 
Warten wahrlich zu einer Kollektiverfahrung herausbildete und Bahnhöfen attestiert 
wurde, dass sie im Verlauf der Moderne die Kirchen »als Kultstätten für den Gott des 
Wartens abgelöst«' hätten, blieb die sozial- und geisteswissenschaftliche Beschäftigung 
des verkehrsbezogenen Modernisierungsprozesses meist an den bewegten Phänomen 
von Geschwindigkeit, Tempo und Beschleunigung orientiert oder reduzierte die raum- 
zeitlichen Veränderungen der Eisenbahnen verallgemeinert auf eine »Transitdiagno- 
se«”. Diese Leerstelle suchte die vorliegende Arbeit zu füllen und verfolgte dazu entlang 
zweier leitender Fragestellungen das Ziel, einen historiografischen Beitrag zur Aufde- 
ckung der Konjunkturen und Veränderungslinien des verkehrsinduzierten Wartens zu 
leisten. 

Ausgehend von einer umfangreichen zeittheoretischen Einordnung des Wartephä- 
nomens in Form der Aufarbeitung von Grundbedingungen, Besonderheiten und Struk- 
turmerkmalen des Wartens sowie dessen Qualifizierung und Abgrenzung innerhalb 
der Modernisierungsprozesse (systemisches Warten) erfolgte ein empirisch-historiogra- 
fischer Zugriff auf das flüchtige Phänomen mittels der verschränkenden Betrachtung 
einer Außen- und Innenperspektive auf das Warten. Während eine baugeschichtliche 
Leitfragestellung rekonstruierte, wie sich die materielle und betriebliche Rahmung des 
wartenden Passagiers am Bahnhof veränderte und die Räume des Wartens untersuch- 
te (Außenperspektive), widmete sich die zweite Leitfragestellung einer Rekonstruktion 
der passagierseitigen erfahrungs- und rezeptionsgeschichtlichen Niederschläge in Li- 
teratur und Kunst (Innenperspektive). Um den historischen Wandel der baulichen Rah- 
mung und die konnotativen Zuschreibungen aufzuzeigen, wurde eine diachrone Längs- 
schnittbetrachtung realisiert, die im Kern einen Untersuchungszeitraum von 1830 bis 
1935 umfasste und mittels eines explorativ-thesenhaften Anschlusses den Bogen bis in 
das frühe 21. Jahrhundert hinein schlug. Der Kern des Untersuchungszeitraums wurde 
in vier Phasen periodisiert, die sich an übergreifenden Generationen des Bahnhofs- 
baus orientierten und eine jeweils alternierende Verhandlung der Innen- und Außen- 
perspektive des Wartens aufzeigten. Der geografische Fokus lag dabei auf dem deut- 
schen Eisenbahnwesen, zeigte sich aber durch vergleichende Perspektiven gegenüber 
internationalen Entwicklungen informiert. 


Zur Baugeschichte des Wartens 

Im Ergebnis des baugeschichtlichen Untersuchungsstrangs zeigte sich, dass Warteräu- 
me bereits in der experimentellen Pionierphase des Eisenbahnwesens (1830-1845, Phase 
1) einen nachweisbaren, wenn auch geringen Bestandteil des Raumprogramms aus- 
machten, im Zuge der Konsolidierung des Eisenbahnwesens (1845-1870, Phase 2) und 


1 Peter Utz, »Aus dem Warten heraus. An die Bahnhöfe der Schweizer Literatur grenzt das Meer.«, 
hg. von Heinz Ludwig Arnold, Text und Kritik, Sonderheft: Literatur in der Schweiz, 1998, 112. 

2 Wolfgang Kaschuba, Die Überwindung der Distanz: Zeit und Raum in der europäischen Moderne 
(Frankfurt a.M.: Fischer, 2004), 95. 
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dessen Aufstiegs zur Blütezeit (1870-1900, Phase 3) im Rahmen standardisierter Grund- 
rissdispositionen als reich ausgestatte Säle zur größten Raumgruppe anwuchsen, zum 
Ende der Blütezeit den Beginn ihrer planvollen Verkleinerung und schließlich im Bau- 
programm des modernen Großstadtbahnhofs einen deutlichen Bedeutungsverlust er- 
fuhren (1900-1935, Phase 4). 

Lage und Stellung des wartebezogenen Raumprogramms spiegelten dabei sich je- 
weils wandelnde operative Betriebskonzepte des Verkehrszugangs, die den wartenden 
Passagier mehr oder weniger stark formalisierten und disziplinierten. Während die 
Pionierphase der Eisenbahnen neben der verpflichtenden Nutzung von Warteräumen 
für die Reisenden zum Teil noch recht große informelle Spielräume und deutliche Be- 
wegungsfreiheiten bot, bildete sich zur Mitte des 19. Jahrhunderts ein formalisiertes Re- 
gime der Zwangsschleusung durch die Wartesäle heraus, das ungefähr bis zur Schwelle 
des 20. Jahrhunderts dominierte und dem Abfertigungsprinzip heutiger Flughäfen äh- 
nelte. Im Rahmen dieses stationären Warteimperativs war es den Reisenden in vielen 
europäischen Ländern vor Abfahrt nicht gestattet, den Bahnsteig oder bereitstehen- 
de Züge zu betreten, vielmehr waren sie dazu angehalten, sich solange in nach Wa- 
genklassen separierten Wartesälen aufzuhalten, bis ein Einstiegssignal ertönte. Dieser 
organisatorische Zwang zum Warten in teils verschlossenen Sälen wurde dabei inten- 
tional als eine Art Zeitstrategie implementiert, um die betrieblichen Abläufe zur Ge- 
währleistung von Pünktlichkeit und Sicherheit in der Gleishalle nicht zu gefährden. 
Jenes Abfertigungsprinzip - materialisiert in der Errichtung großer Säle, die sich als 
Schleusenraum zwischen Empfangshalle und Gleishalle schoben - bewirkte, dass der 
anthropologische Ur-Modus des Wartens eine Modernisierung erfuhr und der tran- 
sitorische Zustand des systemischen Wartens in Form des temporären Sammelns und 
Bremsens von Passagierströmen zum festen Bestandteil der modernen Mobilitätserfah- 
rung avancierte. Weil die wartenden Reisenden im Vergleich zu anderen Wartezusam- 
menhängen hier jedoch nicht als Bittsteller, sondern als zahlende Kunden auftraten, 
wurde versucht, diesen organisatorischen Zwang durch eine Ausweitung von Komfort- 
und Serviceeinrichtungen (insbesondere gastronomische Einrichtungen) zu kompen- 
sieren. Infolgedessen konvergierte die Wartesituation vor allem im deutschsprachigen 
Raum seit Mitte des 19. Jahrhunderts fast untrennbar mit dem Konsum von Speisen 
und Getränken. 

Der im Laufe des 19. Jahrhunderts wachsende Formalisierungsgrad der Abfahrts- 
organisation folgte jedoch international keinem homogenen Muster, sondern variierte 
von Nation zu Nation mitunter sehr deutlich. Während insbesondere im deutschen 
und französischen Kontext Reisende förmlich in die Wartesäle eingesperrt wurden und 
diese die Wartezeit dadurch wesentlich angespannter und nervöser erlebten, war es 
den Reisenden im englischen Bahnsystem von Anbeginn möglich, sich frei auf den 
Bahnsteigen zu bewegen. Infolgedessen war der stationäre Aufenthalt im Wartesaal 
der englischen Bahnreisekultur überwiegend fremd und wurden entsprechende bau- 
liche Strukturen teils gar nicht erst errichtet. Wartebezogenes Bauprogramm und Ab- 
fahrtsorganisation repräsentierten somit nicht zuletzt auch die Kultur- und Technik- 
zusammenhänge bzw. die Gesellschaftsauffassungen der jeweiligen Nationen, die von 
einer patriarchalisch-ordnenden Auffassung (Deutschland, Österreich, Frankreich) mit 
tendenziell starker Reglementierung der Bewegungsfreiheit bis hin zu einer liberal- 
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individualistischen Auffassung (England, Belgien) reichten, in der das Warten auf Ab- 
fahrt wesentlich selbstbestimmter und unmittelbarer an den Zügen verbracht werden 
konnte. 

Erst vor dem Hintergrund des wachsenden Verkehrsdrucks und der kategorischen 
Zielstellung der Gewährleistung kreuzungsfreier und reibungsloser Passagierströme 
wurde nach 1900 - angefangen mit den großen Kopfbahnhöfen der Metropolen - das 
stationäre Festhalten der Reisenden zugunsten einer moderneren, fluiden Zugangs- 
lösung aufgegeben. Den baulichen Rahmen bildete hierfür die Einrichtung eines Di- 
rektzugangs aus der Eingangshalle auf einen Quer- oder Kopfbahnsteig, der mit sei- 
ner Charakteristik einer selbstorganisierten Zirkulationszone zunehmend in funktio- 
nale Konkurrenz zum geschlossenen Wartesaal und dessen stationärer Nutzungspraxis 
trat. So geartet stand das frühe 20. Jahrhundert im Zeichen einer allmählichen Befrei- 
ung vom zuvor dominierenden stationären Warteimperativ. Repräsentiert durch stark 
verkleinerte und an die Ränder der Empfangsgebäude verlegte Wartesäle in den Bahn- 
hofsneubauten der 1920er und 1930er Jahre wurde der lange stationäre Aufenthalt als 
Sekundäreffekt einer auf Effizienz und reibungslose Passagierströme ausgerichteten 
Wegeführung zunehmend zur randständigen und damit optionalen Mobilitätspraxis, 
der mehrheitlich nur noch von Reisenden im Fernverkehr nachgegangen wurde. Mo- 
tor dieser Entwicklungen war im deutschen Kontext insbesondere ein um 1900 wis- 
senschaftlich betriebener Bahnhofsbau, der die Prozessabläufe der modernen Fabrik 
auf die Passagierströme im Bahnhof zu übertragen und dabei die großen Wartesäle 
zugunsten einer Flusslogik aufzugeben suchte. Die Vertreter des Bau- und Eisenbah- 
ningenieurswesen stiegen damit zur zentralen Akteursgruppe der Schaffung moder- 
ner, prozessoptimierter Bahnhofsgebäude auf, in denen das lange, stationäre Warten 
zunehmend als inefiizienter und unökonomischer Störfaktor der Betriebsabläufe, die 
raumgreifenden Wartesäle als zinsloses Kapital identifiziert wurden. In den Bahnhöfen 
der Nachkriegsmoderne setzte sich der Bedeutungsverlust des wartebezogenen Raum- 
programms noch weiter fort. Durch Verkleinerung und Umwidmung von Flächen im 
Bahnhofsinneren wurde der situative Aufenthalt in Wartesälen meist durch Gewerbe- 
flächen substituiert, sodass sich die Aktivitäten vor Abfahrt noch stärker als zuvor in 
Richtung der Konsumption von Waren und Dienstleistungen verschoben. Ehemalige 
Wartesäle wurden zunächst in Kinos und Gaststätten, dann in ganze Ladenstraßen ver- 
wandelt. Erst im Zuge einer seit Mitte der 1990er Jahre programmatischen »Renaissance 
der Bahnhöfe: findet die Abfahrtssituation in Form der Errichtung exklusiver Warte- 
Lounges punktuell wieder eine bauliche Berücksichtigung. 

Zusammenfassend lässt sich die bau- und betriebsgeschichtliche Rekonstruktion 
des verkehrlichen Wartens im deutschen Eisenbahnkontext somit als Aufstieg und Fall 
des Wartesaals umreißen, der im 19. Jahrhundert seine Etablierung als konstitutives 
Element des Bauprogramms, seit dem frühen 20. Jahrhundert eine Marginalisierung 
und zur Mitte des 20. Jahrhunderts seine Auflösung erfuhr, dem jedoch im Kontext 
der aktuellen Reattraktivierung des Eisenbahnverkehrs eine gewisse Rehabilitierung 
widerfährt. 


Fazit: Zur Bau- und Kulturgeschichte des (verkehrlichen) Wartens 


Zur Erfahrungs- und Rezeptionsgeschichte des Wartens 

Im Ergebnis des erfahrungs- und rezeptionsgeschichtlichen Untersuchungsstranges 
zeigte sich, dass die literarisch-künstlerische Verhandlung des Phänomens parallel zur 
baulich-operativen Verhandlung im Verlauf des Betrachtungszeitraums von einer ho- 
hen Veränderungsdynamik gekennzeichnet war, die sich quantitativ in einer zuneh- 
menden Thematisierung und qualitativ im Wandel von einem subtil wirkenden Hoch- 
gefühl (1830-1845) zum existentiell-krisenhaften Zustand (1920er) ausdrückte. 


Für die Pionierphase des Eisenbahnzeitalters (1830-1845) ließ sich zunächst bis auf 
punktuelle Beschwerden im Kontext unzulänglicher Betriebsverhältnisse (Nürnberg 
nach 1835) zunächst keine explizite Thematisierung ausmachen. Vielmehr konnte 
herausgearbeitet werden, dass die meist lange Wartezeit vor Abfahrt zunächst un- 
terbewusst unter eine Gesamterfahrung des Neuen subsumiert worden sein dürfte. 
Die am Bahnhof verbrachte Wartezeit erhielt darin mitunter die Qualität einer kata- 
lytischen Kraft, welche die positiv aufgeregte Grundstimmung des »Eisenbahnfiebers« 
noch weiter steigerte. In deutlicher Relativierung der heutigen Zuschreibung eines 
meist unliebsamen Alltagsübels, stellte sich demnach der Beginn des systemischen 
Wartens auf öffentlichen Verkehr als ein tendenziell positiv konnotiertes, mitunter 
repräsentatives Ereignis dar. Die Reisenden fanden sich dabei aufgrund präparatori- 
scher Ungewissheiten vor Reiseantritt, aber auch aus Neugierde in der Regel bereits 
weit vor Abfahrt am Bahnhof ein und warteten teils nach Klassen getrennt (Manchester 
1830, Berlin 1838), teils noch klassenlos und informell (Liverpool 1839, Nürnberg 1835) 
in spärlich ausgestatteten Räumlichkeiten, die zu Beginn meist keine gastronomische 
Versorgung aufwiesen. Die Abfahrtssituation mutete dabei räumlich insgesamt noch 
stark der Vorerfahrung des systemischen Wartens in Posthöfen an, stellte in sozial(psy- 
chologischer) Hinsicht aber angesichts zum Teil hunderter gleichzeitig abreisender 
Passagiere, die sich in engen Räumen zusammengedrängten, ein Erfahrungsnovum 
dar. 


Im Zuge der anschließenden Konsolidierung des Eisenbahnwesens (1845-1870, Phase 2) 
und einer einsetzenden Gewöhnung an die neue Verkehrstechnologie zeigten sich erste 
explizite literarisch-künstlerische Thematisierungen des verkehrlichen Wartens. Wie- 
derum entgegen der Vermutung einer per se negativen Bewertung des Aufenthalts in 
Wartesälen äußerte sich die literarische Verhandlung dabei interessanterweise häufig 
als kulturkritische Reflektion des neuen, eilenden Wartens und reziprok in der Roman- 
tisierung des langen und gemütlicheren Wartens auf die Postkutsche. So verdichtete 
sich aus der Analyse der Prosa von Friedrich Hackländer oder Friedrich Gerstäcker der 
zeitgeschichtliche Befund, dass zur Mitte des 19. Jahrhunderts nicht das eigentliche 
Warten auf den Zug als problematisch erfahren wurde, sondern vielmehr der Umstand, 
dass das rationalisierte Verkehrssystem der Eisenbahn nicht mehr aufden Menschen war- 
tete. Der gegenüber der Postkutschenreise ungewohnt kurze Aufenthalt am Bahnhof 
wurde damit zum stellvertretenden Ausdruck einer zeitgenössisch irritierenden Be- 
schleunigungserfahrung. Das neue, wesentlich kürzere Warten wurde (paradoxerweise) 
für eine allgemeine Kulturkritik instrumentalisiert, das lange Warten als Kontrastfolie 
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der vermissten alten Zeit herangezogen. In aller Deutlichkeit zeigte sich in diesem Be- 
fund das gleichzeitige Nebeneinander von Beharrungs- und Modernisierungsimpulsen, 
das nach Ansicht von Reinhart Koselleck charakteristisch für das Ende der »Sattelzeit« 
erscheint. 

Zur Mitte des 19. Jahrhunderts trat somit folglich das verkehrliche Warten stärker 
aus dem Stadium einer unterbewussten Verhandlung heraus, wurde explizit und end- 
gültig als Teilaspekt der Reise entdeckt. Jene Entdeckung des Wartens als Sujet erfolgte 
neben der erwähnten kulturkritischen Instrumentalisierung zudem in der Lyrik noch 
punktuell als Moment des katalytischen Hochgefühls, aber - verdeutlicht in den Zeich- 
nungen eines Honoré Daumier und der zentralen Romanfigur in Anthony Trollopes 
The Belton Estate - auch erstmals in Form der Thematisierung einer belastenden Routi- 
ne und eines sozial wie geschlechtsspezifisch ungleich erlebten Temporalzustands. Die 
Praxis des Wartens (und der anschließenden Fahrt) transformierte sich dabei spätes- 
tens zur Mitte des 19. Jahrhunderts in Richtung der Nutzung kompensatorischer »Er- 
satzlandschaften«, die in Form von Literaturmedien oder der Nutzung gastronomischer 
Angebote nicht nur die Wartezeit füllten, sondern die aufkommende Monotonie einer 
zunehmend auf das Verstreichen der Zeit gerichteten Wahrnehmung ausgleichen konn- 
ten. Das Lesen und das Speisen wurden damit folglich zu den paradigmatischen War- 
teaktivitäten des sich etablierenden Eisenbahnwesens. Parallel zur betrieblichen Praxis 
des stationären Warteimperativs etablierte sich zudem endgültig die klassenspezifi- 
sche Separierung der Reisenden, wodurch die für die Pionierphase noch stellenweise 
bestehende Möglichkeit zum Austausch in einem gesellschaftsübergreifenden Ausmaß 
stark reduziert wurde. 


Zur Phase des Aufstiegs der Eisenbahn in ihre Blütezeit (1870-1900, Phase 3) zeugten die 
identifizierten literarisch-künstlerischen Niederschläge davon, dass sich die Menschen 
an das durch die Eisenbahnen etablierte linear-mechanisierte Zeitregime, die perma- 
nente temporale Selbstkontrolle und den Synchronisationszwang einer komplexer wer- 
denden Industriegesellschaft zunehmend gewöhnt hatten. So fanden sich zum einen 
keinerlei Hinweise mehr, die auf ein Vermissen der Postkutsche bzw. der alten Zeit 
schließen lassen. Zum anderen bildete das Eisenbahnmotiv häufig den selbstverständ- 
lichen Hintergrund oder den Rahmen literarischer Handlungen, in denen das Warten in 
den opulenten Sälen der Bahnhöfe trotz seiner Ausreifung zu einer Kollektiverfahrung 
für Millionen von Reisenden gleichwohl nur äußerst spärliche Beachtung fand. Dies 
legte den Schluss nahe, dass der Zustand des Wartens im letzten Drittel des 19. Jahr- 
hunderts (noch) nicht übergreifend konsensual als problembehafteter Reisebestandteil 
wahrgenommen wurde. 

Wenngleich aus der Literatur keine breitenwirksame Problematisierung des ver- 
kehrlichen Wartens zu beobachten war, löste in dieser Phase gleichwohl die Etablie- 
rung eines neuen Bahnhofstypus (Empfangsgebäude in Seitentieflage, Typ Hannover) 
eine erste real erlebte Wahrnehmungskrise des Wartens aus, da es Reisenden hier nicht 
mehr möglich war, in unmittelbarer Nähe und Sichtverbindung zum abfahrenden Zug 
zu warten. Der neue Bahnhofstypus verschlechterte die psychologisch notwendigen 
Voraussetzungen einer positiven Warteerfahrung und erfuhr entsprechende Beanstan- 
dung seitens der Reisenden. Diese bauliche Neuerung führte mithin dazu, dass die 
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Nutzung von Wartesälen in solchen Bahnhöfen abzunehmen begann, sich Reisende un- 
mittelbarer am Bahnhof einfanden und sich ohne Umwege über die Wartesäle direkt zu 
den Bahnsteigen begaben. Zudem verursachte die wachsende Nutzung und Bedeutung 
des Nah- und Vorortverkehrs im Rahmen des Urbanisierungsprozesses die Entstehung 
eines stärker utilitaristischen und zielorientierten Nutzerkreises, was eine deutliche 
Differenzierung der Wartepraxis in ein langes Warten im Saal (Fernverkehr) und ein 
vergleichsweise kurzes Warten am Bahnsteig (Nahverkehr) beförderte. 

Jenseits dieser orts- und betriebsspezifisch bedingten Verkürzungen des Aufent- 
halts erreichte die Warteerfahrung im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts angesichts 
reich ausgestatteter Säle in zu Service- und Dienstleistungszentren transformierten 
Bahnhöfen den Höhepunkt des Würdevollen. Ein solches würdevolles Warten wurde 
dabei nicht allein durch die bauliche Rahmung ermöglicht, sondern auch durch be- 
triebliche Neuerungen. So wurden Reisende durch Einrichtung neuer Zirkulationszo- 
nen in großstädtischen Kopfbahnhöfen (Frankfurt 1888) vom Zwang des Aufenthalts 
im Wartesaal befreit und erhielten einen neuen Grad an Bewegungsfreiheit und Selbst- 
bestimmung. Die Vielfalt kompensatorischer Maßnahmen, die neben einer opulent, 
komfortorientierten und zugleich das Gemüt beruhigenden Architektur auch die Ein- 
richtung eines breiten Dienstleistungsangebotes vor Abfahrt umfassten, resultierten 
zusammengenommen in einer Kommerzialisierung, Mediatisierung und nicht zuletzt 
einer Kulinarisierung des Wartens vor Abfahrt. Diese zunehmend kompensatorischen 
und distrahierenden Entwicklungen des situativen Aufenthalts können möglicherweise 
als eine Begründung herangezogen werden, warum das verkehrliche Warten auf Eisen- 
bahnen in Literatur und Kunst jener Phase kein gesellschaftliches Problembewusstsein 
erfuhr. 

Der Höhepunkt des würdevollen Wartens konvergierte dabei zugleich mit dem Hö- 
hepunkt des sozial differenzierten Wartens. So zeigte das wartebezogene Raumpro- 
gramm der Großbahnhöfe der Kaiserzeit, dass in Ergänzung klassenspezifischer Säle 
der mittlerweile weiter stratifizierten Industriegesellschaft in Form der Einrichtung 
zusätzlicher Raumgruppen im Spektrum von Damenzimmern bis hin zu Auswande- 
rersälen entsprochen werden musste. Die Bandbreite der Wartesäle im Bahnhof er- 
füllte damit neben der rein betrieblich-technischen Funktion der Gewährleistung eines 
Übergangs von Reisenden auf das Verkehrssystem nicht zuletzt immer auch eine soziale 
Funktion der Trennung sozioökonomischer Positionen bzw. der Aufrechterhaltung und 
Spiegelung gesellschaftlicher (Macht-)Verhältnisse. 


Mit einer sprunghaften Thematisierung und inhaltlichen Problematisierung markier- 
te das frühe 20. Jahrhundert (1900-1935, Phase 4) die literarisch-künstlerisch frucht- 
barste Phase der Verhandlung des verkehrlichen Wartens. Der Aufenthalt im Wartesaal 
wurde im Kontext des Expressionismus und der Neuen Sachlichkeit besonders in den 
1920er Jahren als Modus des existenziellen Daseins verhandelt und zur politisierten 
Explikation sozialer Missstände des großstädtischen Proletariats der Zwischenkriegs- 
gesellschaft herangezogen. Die Zeichnungen und Lithografien eines Hans Baluschek, 
Eduard Braun oder Walter Ophey entdeckten im Rahmen eines gewachsenen Interesses 
an realen Lebenswelten das Motiv des Wartesaals der unteren Wagenklassen und illus- 
trierten die dortige Atmosphäre als exemplarischen Schauplatz der sozialen Disparität, 
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in dem das Warten für die Reisenden im Spektrum von Routine und Würdelosigkeit zu 
einer tendenziell krisenhaften Kollektiverfahrung gereift war. Der Bahnhofswartesaal 
diente hierbei nicht nur dem Aufenthalt der Reisenden, sondern wurde insbesondere 
in der Zwischenkriegszeit auch zum sinnbildlichen Notlager der großstädtischen Un- 
terschicht, die sich im sozioökonomischen Transitzustand befand. 

Jenseits dieser künstlerischen Niederschläge, die das Schlafen auf Bänken, Stühlen 
und Tischen zur symbolhaften Wartepraxis der 1920er Jahre stilisierten, war der situa- 
tive Aufenthalt im modernen Großstadtbahnhof auch nach wie vor von den Tätigkei- 
ten des Lesens, Speisens und der Kommunikation geprägt. Zugleich war das frühe 20. 
Jahrhundert aber durch eine allgemeine Verkürzung der Wartedauer im Bahnhof sowie 
Vermeidungs- und Umgehungsstrategien des situativen Aufenthalts charakterisiert. Sie 
ergaben sich erstens aus der erlernten Praxis der zugangsbeschleunigten Nahverkehrs- 
nutzung, zweitens aus den baulich-betrieblichen Neuerungen eines Direktzugangs so- 
wie der Einführung von Speisewagen und drittens aus einer gewachsenen Zeitsensibi- 
lität der modernen Industriegesellschaft, die eine sinkende Toleranz gegenüber zeitli- 
chen Stillstandsmomenten zeigte. Baulich-technische Entwicklungen und veränderte 
Nutzungspräferenzen wirkten somit nach 1900 wechselseitig zusammen und resultier- 
ten in einer Abnahme der Wartesaalnutzung, die mehrheitlich nur noch bei Fernver- 
kehrsreisenden beobachtet werden konnte. In Entsprechung der flussorientierten Logik 
des Bauprogramms moderner Großstadtbahnhöfe (Wiesbaden, Stuttgart, Oberhausen) 
verlagerte sich das Warten aus dem Saal zunehmend in die Fläche bzw. direkt an den 
Bahnsteig, sodass nun auch die Wartepraxis oftmals >in Bewegung: stattfand. 

Die deutlich gewachsene literarisch-künstlerische Beschäftigung mit dem Warte- 
phänomen und dessen tendenzielle Vermeidung seitens der Reisenden können als An- 
zeichen für eine gesellschaftliche Beschleunigungswelle gelesen werden, die das erste 
Drittel des 20. Jahrhundert erfasste und auf deren Rückseite (bzw. in deren Rückräu- 
men) das Warten stärker denn je als Störfaktor hervortrat. Dies wird nicht zuletzt darin 
deutlich, dass in Analogie zur Beschleunigungswelle der Konsolidierungsphase des Ei- 
senbahnwesens (Phase 2) auch hier von konservativ-moderneskeptischen Akteuren die 
Rhetorik eines überhasteten »Nicht-Mehr-Warten-Könnens« als Verfall der Tugendhaf- 
tigkeit und damit als Kulturkritik an einer beschleunigten Gegenwart ins Feld geführt 
wurde. Ausgelöst durch die massenhafte Häufung und lebensweltliche Durchdringung 
von temporären Zwangspausen oder Verlangsamungen, die nicht allein durch das Ver- 
kehrswesen, sondern auch durch wirtschaftliche Krisen und Bürokratie bedingt waren, 
kann damit geschlussfolgert werden, dass die Etablierung des Wartens als eine moder- 
netypische Grunderfahrung erst in jenem Zeitraum eine Breitenwirksamkeit erfuhr. 

Wenn an dieser Stelle Ulrich Becks These gefolgt wird, nach der Phänomene erst 
dann ins gesellschaftliche Visier geraten, sobald mit ihnen ein konkretes Problembe- 
wusstsein verbunden ist, bildet somit das frühe 20. Jahrhundert die entscheidende 
Zäsur der Wahrnehmung des systemischen Wartens, das aus dem Stand eines bis dahin 
weitgehend unhinterfragten Phänomens in den Stand eines modernen Kollateralscha- 
dens und einer temporalen wie sozialen Dysfunktionalität gehoben wird. Das Zusam- 


3 Ulrich Beck, »World Risk Society as Cosmopolitan Society?: Ecological Questions in a Framework 
of Manufactured Uncertainties«, Theory, Culture & Society 13, Nr. 4 (November 1996): 1-32. 
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menspiel sinkender Wartetoleranz, baulich-betrieblicher Maßnahmen zur Privilegie- 
rung von Zirkulationszonen gegenüber dem Wartesaal sowie die sozialkritische Proble- 
matisierung des schier endlosen Wartens der Arbeiterklasse lassen damit im Rahmen 
der diachronen Beleuchtung des Temporalphänomens abschließend die Erkenntnis rei- 
fen, dass die gesellschaftliche Konnotation systemischer Wartesituationen im ersten 
Drittel des 20. Jahrhunderts einen historischen Umschlagpunkt erreichte und die Kol- 
lektivzuschreibung eines unliebsamen bis krisenhaften Zustands erhielt, der bis in die 
Gegenwart hinein wirksam bleibt. 

Die rezeptions- und erfahrungsgeschichtliche Analyse stellt sich somit zusammen- 
fassend als Aufstieg und Fall des würdevollen Wartens dar, das bis zum späten 19. Jahr- 
hundert eine bauliche und operationelle Etablierung sowie eine repräsentative Aufla- 
dung erfährt, im frühen 20. Jahrhundert im Zuge des Zusammenspiels nutzerseitiger 
Verhaltensänderungen, baulicher Neuorientierung auf Zweckmäßigkeit und forciert 
durch ökonomische Krisen nach dem Ersten Weltkrieg für einen Großteil der Reisenden 
den Status eines erhabenen, achtungsvollen Zustands verliert. 


Forschungsbeiträge und Anschlussfähigkeit 

Die vorliegende Arbeit entwarf das historiografische Panorama eines Alltagsphäno- 
mens. Dabei wurden Erkenntnisse gewonnen, die an übergeordnete Forschungsfragen 
eines breiten Feldes geistes- und sozialwissenschaftlicher Disziplinen mit Schwerpunkt 
auf Mobilitäts- und Zeitphänomene anknüpfen. 


Historische Mobilitätsforschung 

Die gesammelten Erkenntnisse sind zunächst für die historische Mobilitätsforschung 
von Relevanz, die ohne den Einbezug von Situationen des temporären Zwischenaufent- 
halts bzw. Situationen temporärer Immobilität in ihre zuletzt stärker auf nutzerseitige 
Erfahrungen und Mobilitätskulturen ausgerichteten Programmatik* kein ganzheitli- 
ches Verständnis der historischen Genese des (öffentlichen) Verkehrswesens wird leis- 
ten können. Eine rein an Bewegungs- und Beschleunigungsprozessen verhaftete Mobi- 
litätsforschung würde weder die Entwicklung von Mobilitätskulturen noch die Entste- 
hung der Verkehrsmittelwahl vollumfänglich erfassen. So kann mit dieser Arbeit etwa 
gezeigt werden, dass sich Wartephänomene nicht zuletzt als konstitutive Teilerklärung 
des Triumphzugs der Individualmobilität im frühen 20. Jahrhundert begreifen lassen, 
weil Fahrräder, Motorräder oder Autos neben einer flexibleren Routenwahl auch eine 
neue Unmittelbarkeit der Zugangspraxis ermöglichten, welche die bis dahin prävalen- 
te Notwendigkeit des situativen Wartens schlichtweg nicht mehr erforderten. Die Ge- 
schichte der Individualmobilität kann also mit Einbezug eines historischen Verständ- 
nisses verkehrsinduzierter Wartesituationen auch als eine Geschichte der Abwendung 
und Umgehung jener Situationen gelesen werden. Darüber hinaus bietet diese Per- 
spektive in verkehrshistorischen Arbeiten auch das Potential einer disziplinären Er- 
neuerung. So würde eine Vertiefung des historischen Verständnisses vom wartenden 


4 Vgl. Mom, »The crisis of transport history: a critique, and a vista«; Colin Divall und George Revill, 
»Cultures of Transport: Representation, Practice and Technology«, The Journal of Transport History 
26, Nr. 1 (2005): 100. 
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Passagier die bislang oft noch immer auf technische und infrastrukturelle Aspekte be- 
schränkte Verkehrsgeschichte (endlich) zu einer Mobilitätsgeschichte werden lassen, 
die den cultural turn verinnerlicht und die in Anbetracht des flüchtigen und schwer 
fassbaren Gegenstands zu interdisziplinären und transnationalen Herangehensweisen 
»gezwungen« wäre. Die kulturgeschichtliche Thematisierung des verkehrsinduzierten 
Wartens bedeutet in seiner Programmatik nicht nur eine mobilitätstheoretische Per- 
spektivenerweiterung des Modernisierungsprozesses um eine verhältnismäßig unbe- 
kannte temporale Dimension bzw. eine dialektische »Gegengröße< zu leisten, sondern 
auch die unbequemen, aber dennoch omnipräsenten Brüche moderner Mobilitäts- und 
Geschwindigkeitsutopien offenzulegen und sie als verkehrsimmanent anzuerkennen. 
Zusammengenommen könnten durch eine stärker kulturwissenschaftlich inspirierte 
Mobilitätsgeschichte® damit die rückseitigen, jedoch komplementären Effekte der Mo- 
dernisierungsprozesse zu einem qualifizierten wie innovativen Arbeitsfeld aufsteigen. 


Mobility Studies 
Weiterhin liefert die vorliegende Arbeit eine Vielzahl empirisch gesättigter Einblicke 
in die evidente Relationalität von Bewegung und Verlangsamung und adressiert damit 
einen Forschungsschwerpunkt der an der Theoretisierung von Mobilitätsphänomenen 
interessierten Mobility Studies. So kann die Arbeit in dieser Hinsicht zeigen, dass die 
sich zunächst im Prinzip des stationären Warteimperativs ausdrückende Domestizie- 
rung des Passagiers als eine Form der »institutionellen Stilllegung«? fungierte, die aus 
Betreibersicht den Beschleunigungserfolg der verkehrlichen Moderne überhaupt erst 
ermöglichte. Im Wartesaal und in dessen verpflichtender Nutzung manifestierten sich 
damit eindrücklich die paradoxalen Wechselwirkungen von Beschleunigung und Retar- 
dierung. Letztere ist entgegen des üblichen Beschleunigungsimpetus einer Vielzahl von 
Modernisierungsprozessen immanent. Ausgehend vom Eisenbahnwesen des 19. Jahr- 
hunderts stellte die intentionale Stauung und Verlangsamung von Strömen eine Vorbe- 
dingung für die Gewährleistung eines beschleunigten öffentlichen Massenverkehrs dar. 
Mit anderen Worten: Ohne die operative Praxis eines zwischenzeitlichen Sammelns von 
Reisenden - resultierend in systemischen Wartezeiten - wäre der Aufbau eines eflizi- 
enten und pünktlichen Massenverkehrsmittels nur schwerlich geglückt. 

In Form der hier geleisteten Historisierung eines zentralen Mobilitätsphänomens 
kann also nicht nur einer Kernforderung der Mobility Studies entsprochen werden,? son- 


5 Vgl. Robin Kellermann, »Reconnecting Mobility History: Towards >Histories of Waiting«.« 13th An- 
nual Conference of the International Association for the History of Transport, Traffıcand Mobility 
(T?M), Caserta (ITA), Sept. 2015. 

6 Hier sei insbesondere auf die Bestandsaufnahme des Mobilitätshistorikers Gijs Mom verwiesen, 
der die zu zaghaften Anstrengungen der Verkehrsgeschichte bezüglich der Verinnerlichung des 
cultural turn samt dem Fehlen thematischer Betrachtungen von Phänomenen der Immobilität kri- 
tisierte. Vgl. Gijs Mom, »The crisis of transport history: a critique, and a vista«, Mobility in History 6, 
Nr. 1 (2015): 7-19. Ein ähnlicher Tenor zur programmatischen Erneuerung der Verkehrs- und Mobi- 
litätsgeschichte findet sich zudem in Massimo Moraglio, »Seeking a (New) Ontology for Transport 
History«. 

7 Rosa, Beschleunigung: die Veränderung der Zeitstrukturen in der Moderne, 155. 

8 Mimi Sheller, »The New Mobilities Paradigm for a Live Sociology«, Current Sociology 62, Nr. 6 (2014): 
789-811. 
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dern die Historiografie der rückseitigen Effekte des beschleunigten Eisenbahnverkehrs 
beleuchtet auch die funktionale Rolle der Verlangsamung für die Gewährleistung der 
Beschleunigung und damit eine Reihe der Entstehungs- und Produktionsbedingun- 
gen moderner Stillstandsphänomene.? Wenngleich das Prinzip der temporären Stau- 
ung von Passagieren aufgrund neuer Zirkulationsflächen, gewachsenem Verkehrsdruck 
und der Routinisierung der Reisenden im Eisenbahnkontext des 20. Jahrhunderts nicht 
mehr für zwingend notwendig erachtet wurde, zeigt sich mit Blick auf die gegenwärtige 
Abfertigungspraxis an Flughäfen eine Kontinuität des systemischen Wartens. Während 
demnach der heutige Flugverkehr der Abfahrtsorganisation vieler Bahnhöfe des 19. 
Jahrhunderts gleichkommt, kann mit Blick auf die baulich-operative Verhandlung des 
wartenden Passagiers im Eisenbahnwesen konstatiert werden, dass die Baumar’sche 
Charakterisierung der Moderne als einer liquid modernity” bereits im frühen 20. Jahr- 
hundert ihre bauliche Entsprechung gefunden hat. 

Die Entdeckung beschleunigter Mobilität fällt aber keineswegs erst in der Gegen- 
wart mit der Entdeckung von Stillstandsmomenten zusammen. So konnte für den re- 
lationalen Charakter von Bewegung und Retardierung wohl kein frappierenderes Bei- 
spiel aufgezeigt werden als jenes des verspäteten Eintreffens des Eröffnungszuges zwi- 
schen Liverpool und Manchester am 15. September 1830, durch das sich die Geschichte 
der Verspätung im modernen Verkehrswesen sogar um zweieinhalb Stunden älter dar- 
stellt als die der planmäßigen Ankunft. Wartephänomene treten demnach in modernen 
Systemzusammenhängen stets in unmittelbarer Nähe zu Beschleunigungsphänome- 
nen auf. Jene Phänomene theoretisch herzuleiten und im Begriffsangebot des systemi- 
schen Wartens auch sprachlich zu fassen, war ein wichtiges Anliegen dieser Arbeit, um 
nicht zuletzt der zeitsoziologischen und kulturtheoretischen Forschung zu einer bes- 
seren Differenzierung von Wartephänomenen und zu einer Abgrenzung von anderen 
Formen des erlebten Aufschubs zu verhelfen. 


Bau- und Architekturgeschichte 

Ferner liefern die im Rahmen dieser Arbeit gewonnenen Erkenntnisse zur Entwicklung 
des Wartesaals wichtige Beiträge für die Bau- und Architekturgeschichte des Bahnhofs, 
indem bestehende Arbeiten um die fokussierte Archäologie eines wesentlichen Raum- 
elements ergänzt werden. Dieses baulich-architektonisch in der Tradition eines Ver- 
sammlungssaals behandelte Raumelement wuchs nicht nur zur größten Raumgruppe 
innerhalb der Empfangsgebäude heran, sondern wurde aufgrund seiner funktionalen 
Bedeutung im Betriebsablauf zum konstitutiven Element sich wandelnder Grundriss- 
dispositionen. Die hier aufzeigte Geschichte von Aufstieg und Marginalisierung des 
Bahnhofswartesaals repräsentiert zudem nicht nur die seit der Wende vom 19. zum 20. 
Jahrhundert verstärkte Ausrichtung am Dogma des Funktionalismus und der Zweck- 
mäßigkeit, sondern sie spiegelt auch eine akteursgeschichtliche Umorientierung wider, 


9 So lautet auch eine Kerndiagnose der an Relationalität interessierten Mobility Studies: »(...) things 
must stop in order to prepare for later movement.« Adey, »If mobility is everything then it is noth- 
ing: towards a relational politics of (im) mobilities«, 20. 

10 Zygmunt Bauman, Liquid Modernity (Cambridge: Polity, 2000). 
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die den Bau moderner Verkehrsbauwerke um 1900 zunehmend vom Verantwortungs- 
bereich der Architektur in den Verantwortungsbereich des Ingenieurswesens rückte. 


Wirtschafts- und Mediengeschichte 

Darüber hinaus entwickeln die gesammelten Erkenntnisse Relevanz für die Wirtschafts- 
und Mediengeschichte. So zeigt die Arbeit, dass verkehrsbezogene Wartephänomene 
vor und während der Fahrt gänzlich neue Ökonomien und Medienformen entstehen 
ließen, die ihren Daseinszweck überhaupt erst aus der Existenz jenes temporalen Zwi- 
schenstadiums zogen. Je stärker das Phänomen einer zu verhandelnden Zeitspanne 
vor Abfahrt und während der anschließenden Fahrt ins Bewusstsein der Reisenden 
rückte, desto wichtiger wurde die Bedeutung kompensatorischer Maßnahmen, was 
insgesamt zu einer Kulinarisierung, Mediatisierung und Kommerzialisierung des 
Wartens führte. Das transitorische Welterleben des modernen öffentlichen Verkehrs 
bewirkte damit nicht nur die Entwicklung gänzlich neuer Literaturgattungen, sondern 
auch die Entwicklung einer neuen Gastronomiekultur. Das von Millionen von Reisen- 
den erlebte Warten auf Abfahrt und die Eisenbahnfahrt selbst zeigt sich damit aus 
Perspektive der Wirtschafts- und Mediengeschichte alles andere als trivial, sondern 
muss als konstitutives Element einer modernen Produktion und Konsumption von 
Medien, Waren und Dienstleistungen verstanden werden. Während der Aufenthalt 
im Wartesaal neue Bedarfe schuf und die Entstehung neuer Angebotslagen bewirkte, 
fungierten die Wartesäle zugleich auch als Werbeflächen und Produktionsorte einer 
modernen Konsumorientierung. Zusammenfassend ließe sich sogar die These formu- 
lieren, dass die von der modernen (öffentlichen) Verkehrswelt geschaffenen Anlässe 
zum Verweilen, die Zeitnischen im Zwischenraum, einen nicht unzureichenden Beitrag 
zum Aufstieg der Genussmittelindustrie und der Unterhaltungselektronik geleistet 
haben mögen. So zeigt die Arbeit etwa, wie sehr der Aufenthalt im Wartesaal mit dem 
Konsum von Tabakwaren und alkoholischen Getränken korrelierte. 


Sozialgeschichte 

Schließlich können die Erkenntnisse dieser Arbeit einen Beitrag zur Sozialgeschichte 
des 19. und 20. Jahrhunderts leisten. So wird etwa anhand der Entwicklung des war- 
tebezogenen Raumprogramms an Bahnhöfen des 19. Jahrhunderts aufgezeigt, wie die 
durch universelle Abfahrts- und Ankunftszeit für alle Passagiere egalisierende und de- 
mokratisierende Wirkung der Eisenbahnreise innerhalb einer klassenbewussten Ge- 
sellschaftsstruktur als problematisch empfunden wurde und man schon frühzeitig ver- 
suchte, diese durch Implementierung künstlicher Klassenunterschiede und räumlicher 
Separierung wieder zu relativieren. Durch die Perspektive der Abfahrtsorganisation 
an Bahnhöfen wurde damit exemplarisch verdeutlicht, dass Wartephänomene stets 
untrennbar mit Machtverhältnissen und sozioökonomischen Dispositionen in Verbin- 
dung stehen. Obwohl die Reisenden im Vergleich zu anderen Wartekontexten prinzipi- 
ell als zahlende Kunden auftreten, zeugt die historische Gewachsenheit unterschiedli- 
cher Ausstattungen und Zustiegsregelungen vor Abfahrt vom Versuch einer permanen- 
ten sozialen und räumlichen Distinktion der Verkehrsnutzerschaft, die zwar im Lau- 
fe des 20. Jahrhunderts durch die Reduktion von Wagenklassen stetig zurückgefahren 
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wurde, aber in Form des priority boardings oder exklusiver Warte-Lounges im Flugwe- 
sen bis in die Gegenwart hinein seine historische Persistenz aufzeigt. Zudem konnte die 
Arbeit zu einer Historisierung geschlechtsspezifischer Unterschiede der Mobilitätser- 
fahrung beitragen. So zeigte sich, dass sich das Verbringen der Wartezeit für Frau- 
en oftmals wesentlich formalisierter bzw. weniger selbstbestimmt darstellte sowie die 
verpflichtende Installation von (rauchfreien) Damenzimmern in deutschen, englischen 
und US-amerikanischen Bahnhöfen die geschlechtsspezifischen Auffassungen und Er- 
wartungshaltungen der jeweiligen Zeit zu manifestieren und reproduzieren vermochte. 


Reflektionen und Ausblicke 

Wie jede Untersuchung sah sich auch die vorliegende einer Reihe von Herausforde- 
rungen gegenüber, die im Folgenden kurz reflektiert werden und darin Anschlüsse für 
weiterführende Forschungsarbeiten offerieren. 


1) Der Gegenstand des verkehrsbezogenen Wartens stellte sich nicht selten als ein 
schwer zu fassendes, flüchtiges und nur unterbewusst wirksames Phänomen dar, 
das trotz seiner Omnipräsenz nur verhältnismäßig wenig explizite Widmung er- 
fuhr. Während sich der Zugriff über die baulich-betriebliche Verhandlung warten- 
der Passagiere mittels der Rekonstruktion von Baudirektiven und Grundrissent- 
wicklungen als fruchtbares Erkenntnisfeld präsentierte, konnte der rezeptions- und 
erfahrungsgeschichtliche Zugriff die Entwicklungskonjunkturen als auch die kon- 
kreten Wartepraktiken und -aktivitäten weniger scharf nachzeichnen. Wenngleich 
diese Unschärfe der Natur des Quellenmaterials geschuldet ist, hätte eine Erweite- 
rung des Quellenkorpus um bspw. Tageszeitungen, Polizeiakten oder Tagebuchein- 
träge die subjektbezogenen Konjunkturen eventuell noch stärker abgebildet. Insge- 
samt wurde aufgrund des Eindrucks einer sich abzeichnenden Unschärfe und aus 
forschungspragmatischen Überlegungen der rezeptions- und erfahrungsgeschicht- 
liche Untersuchungsstrang nicht in gleichwertiger Tiefe verfolgt wie der bauge- 
schichtliche. Aus diesem Grund bietet sich für zukünftige Arbeiten an, die subjekt- 
bezogene Perspektive von Wartephänomenen noch stärker ins Zentrum zu stellen 
und die historischen Veränderungslinien konkreter Aktivitäten der Wartezeitver- 
bringung in Form einer Mikrosoziologie oder gar einer Praxeologie des Wartens zu 
beschreiben. Zudem wurden die Quellenfunde nur punktuell im Kontext ihrer po- 
litisch-gesellschaftlichen, sondern vielmehr im Kontext verkehrshistorischer und 
zeitkultureller Rahmenbedingungen interpretiert, sodass für zukünftige Arbeiten 
in Erwägung zu ziehen wäre, eine stärkere historische Kontextualisierung zu leis- 
ten, um damit eventuell weiterführende Aussagen zur Rezeption des verkehrsbezo- 
genen Wartens im 19. und 20. Jahrhundert treffen zu können. 


2) Wie fast jede Periodisierung läuft auch die hier gewählte Gefahr, allzu leichtfer- 
tig als Entwicklungstrajektorie mit definitiven Bruchkanten und Zäsuren missver- 
standen zu werden. Die gewählte Unterteilung des Kernbetrachtungszeitraums in 
vier und die anschließende Exploration entlang von zwei Phasen der Bahnhofsent- 
wicklung sind vielmehr als in idealtypische Phasen verdichtete Konjunkturzusam- 
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4) 


5) 


menhänge des Wartens anzusehen. Tatsächlich fanden in jeder der gewählten sechs 
Phasen der Bahnhofsentwicklung zwischen 1830 und der Gegenwart Überlagerun- 
gen und Parallelentwicklungen statt, ebenso variierten die baulichen Verhältnisse 
und die daran geknüpften subjektiven Verhandlungen des Wartens ortsspezifisch 
stark. Trotz oberflächlicher Übereinstimmungen zeigen weder die Architektur des 
Bahnhofsbaus noch dessen innere Organisation bei näherer Betrachtung ein ab- 
solut identisches Muster, was die Abstraktion übergeordneter Entwicklungslinien 
mitunter erschwerte, die Zielstellung einer konjunkturellen Komplexitätsreduktion 
aber umso erforderlicher erscheinen ließ. 


Um eine Komplexitätsreduktion der ohnehin schwierigen Bearbeitung von Tem- 
poralphänomen zu erreichen, fokussierte sich die Arbeit dezidiert auf die reguläre 
Wartesituation vor Abfahrt, behandelte damit nicht das ebenfalls als Warten inter- 
pretierbare Fahren im Zug. Diese analytische Trennung erfolgte, um in der Rede 
vom systemischen Warten die stark unterschiedlichen psychologischen Dispositio- 
nen vor und während der Fahrt nicht leichtfertig zu vermengen. Die Erwartung der 
Abfahrt ist jedoch zwangsläufig mit dem Antizipieren der Fahrt selbst und der An- 
kunft am Zielort verknüpft. Das systemische Warten auf Abfahrt ist somit also in 
einen größeren Erwartungszusammenhang eingebettet, der hier jedoch im Sinne 
der Zielstellung generalisierter Aussagen zu Konjunkturen der Warteerfahrung im 
Bahnhof meist außen vor gelassen wurde. Trotz der hier notwendigen Komplexi- 
tätsreduktion kann in diesem Zusammenhang als ein für Folgearbeiten zentraler 
Hinweis gelten, dass die unterschiedlichen Zeitmodi des verkehrsinduzierten War- 
tens stets differenziert zwischen einem Warten vor, während und nach der Fahrt 
betrachtet werden müssen. 


Der modale Fokus richtete sich - ebenfalls forschungspragmatisch motiviert - fast 
vollends auf den Eisenbahnverkehr, weil hierdurch der gesamte Betrachtungszeit- 
raum mithilfe ein und desselben Verkehrsträgers erfasst werden konnte und nur 
dadurch evidente Entwicklungsaussagen zwischen den jeweiligen Zeitschichten ge- 
troffen werden konnten. Zwar flossen auch Wartesituationen auf vormoderne Post- 
kutschen sowie auf den modernen Flugverkehr punktuell in die Betrachtung ein, 
doch standen die potentiell denkbaren intermodalen Vergleichsperspektiven auf die 
sich parallel zur Eisenbahn entwickelnden Verkehrsträger (Pferdeomnibus, Stra- 
ßenbahn, Bus etc.) hier nicht im Zentrum des Interesses. Angesichts ihrer Bedeu- 
tung für die Produktion und Erfahrung verkehrsbezogener Wartezeiten bietet sich 
daher für zukünftige Arbeiten eine modale Erweiterung auf andere Verkehrsträger 
und zudem auch eine zeitliche Erweiterung der Analyse auf deren Wirkung in der 
»Zweiten Moderne« an. 


Der geografische Fokus der Arbeit lag in erster Linie auf dem deutschen Kontext. 
Verkehrliche Wartesituationen sind aber selbstredend ein internationales Phäno- 
men. Zwar wurde an zahlreichen Stellen die deutsche Entwicklung in einen inter- 
nationalen Kontext gestellt, doch sollte der Anspruch weiterführender Arbeiten an- 
gesichts der Notwendigkeit einer stark transnational und weniger eurozentristisch 


6) 


Fazit: Zur Bau- und Kulturgeschichte des (verkehrlichen) Wartens 


ausgerichteten Forschung darin bestehen, von einer Kulturgeschichte zur Weltge- 
schichte des Wartens zu gelangen. So wäre zu fragen, ob und wie der Export des sta- 
tionären Warteimperativs in die Kolonialstaaten des 19. Jahrhunderts im Rahmen 
genuiner Zeitkulturen verhandelt, wie sich die Kolonialisierung des linear-mecha- 
nisierten Zeitregimes in Bezug auf die Wartepraxis (bspw. in Indien oder Sumatra) 
darstellte. Ausgehend von den hier erzielten Erkenntnissen bietet es sich an, zu- 
künftig Vergleichsstudien zu erarbeiten, die kulturelle Unterschiede der Warterfah- 
rungen in den Mittelpunkt stellen. Allein die wenigen hier angeschnittenen nationa- 
len Vergleiche lassen dabei vermuten, dass diese interkulturelle Entdeckung des Wartens 
ein reichhaltiges Arbeitsfeld darstellt. 


Der originäre Kernbetrachtungszeitraum sollte das erste Jahrhundert des Eisen- 
bahnwesens umfassen. Er wurde nicht allein aus forschungsprogrammatischen 
Gesichtspunkten in dieser Zeitspanne gewählt, sondern auch deswegen, weil sich 
die Geschichte des Eisenbahnwesens innerhalb dieser Spanne als Aufstieg, Blüte 
und Fall darstellt und sich die nach 1900 auftretenden Prozesse (Marginalisierung 
des Wartesaals, Reduktion der Wartezeit, Verlagerung vom Saal in die Fläche) fast 
ungebrochen bis in die Gegenwart weiterziehen. Um die Brücke zur Gegenwart 
zu schlagen, komplementierte ein thesenhaft ausgerichtetes Explorationskapitel 
den diachronen Längsschnitt vom Beginn des Eisenbahnwesens bis zur Gegen- 
wart. Darin wurde bereits in Ansätzen deutlich, inwieweit das digitale Zeitalter 
durch Informations- und Aktionsgewinne eine historische Neubewertung des 
verkehrsbezogenen Wartens zwischen Rehabilitierung und möglichen Rebound- 
Effekten neuer Abhängigkeiten und erhöhter Zeitsensibilität erfordert. Für eine 
weiterführende Erforschung verkehrsbezogener Wartesituationen erscheint es 
daher unumgänglich, die Wirkung digitaler Technologieangebote auf gegen- 
wärtige Raum-Zeit-Wahrnehmungen als Schwerpunkt der an Zeitphänomenen 
interessierten Kultur-, Technik- und Mobilitätsforschung zu etablieren. 


Das entwickelte Theorem des systemischen Wartens blieb im Rahmen dieser Ar- 
beit allein auf die Verkehrswelt beschränkt, sollte aber auch in der Vielzahl anderer 
Auftrittsfelder des modernen Lebens (Schwimmbäder, Opernhäuser, Ämter) eine 
historische Aufarbeitung finden. Zudem könnte ein ergänzender Beitrag zur Theo- 
retisierung des Wartens in der Differenzierung von Objekt, Subjekt und Kontext 
der Erwartung liegen. Im Übertrag eines Theorieangebotes aus der Technikakzep- 
tanzforschung" könnte hier ein gewinnbringender Weg liegen, der Komplexität der 
(historischen) Erforschung von Temporalphänomenen besser zu begegnen. 


Die Kulturgeschichte nimmt für sich in Anspruch, an vermeintlich oberflächlichen und 


banalen Phänomenen Fundamentales einer bestimmten Kulturepoche zu erkennen.” 


Doris Lucke, Akzeptanz: Legitimität in der »Abstimmungsgesellschaft« (Opladen: Leske & Budrich, 
1995); Martina Schäfer und Dorothee Keppler, »Modelle der technikorientierten Akzeptanzfor- 
schung« (Zentrum Technik und Gesellschaft, TU Berlin, 2013), 16ff. 

Vgl. Osterhammel, »Übergange ins 19.Jahrhundert - Anmerkungen eines Historikers«, 22. 
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Passagiere im Modus des Wartens gehören zu genau solchen Symptomen einer Kultur 
der Moderne, die es im Schatten ihrer Meisternarrative aufzuarbeiten gilt. In diesem 
Zusammenhang lag die Motivation dieser Arbeit in der Offenlegung der dem Warten 
immanenten Komplexität, die in Opposition zur gängigen Zuschreibung eines monoto- 
nen Zustands tritt. So entpuppte sich das Temporalphänomen bei näherer Betrachtung 
als ein reiches Analyse- und Niederschlagsfeld fernab der scheinbaren Trivialität eines 
langweilenden Zustands. Die herausgehobene Temporalität wird zum einen real erlebt, 
dient zum anderen aber nur allzu oft als Projektionsfläche und Anlass für die Themati- 
sierung sozialer, politischer Missstände oder einer kulturkritischen Instrumentalisie- 
rung für das Vermissen alter Verhältnisse und überfordernder Gegenwartserfahrungen. 
Wartephänomene treten damit in den Stand einer wichtigen Indikatorenfunktion. In 
diesem Verständnis spiegelt die Geschichte des (verkehrlichen) Wartens nicht nur die 
sich wandelnde Stellung der Eisenbahn innerhalb des Verkehrswesens, sondern ihre 
Entwicklungskonjunkturen veranschaulichen zugleich auch die sich wandelnden ge- 
sellschaftlichen und temporalkulturellen Selbstverständnisse der jeweiligen Moderni- 
sierungsperioden. Während der Wartesaal im 19. Jahrhundert in sozialer Hinsicht ein 
Abbild vorherrschender Klassenstrukturen und deren noch relativ geringer Zeitsensi- 
bilität darstellte, wurde er im Laufe des 20. Jahrhundert zur symbolhaften Antithese 
moderner Affırmationen, zum Schauplatz eines Anachronismus, der nicht mehr im 


3 rückte, in dem das Warten 


Zentrum lag, sondern in den »Hinterhof der Moderne«' 
(im Verkehrskontext) den Status eines gesellschaftsübergreifend negativ konnotierten 
Zustands erlangte. 

Der zentrale kulturgeschichtliche Beitrag dieser Arbeit besteht damit zum einen in 
der historischen Einordung (und Relativierung) eines heute ungeliebten Zustands, zum 
anderen aber vor allem in dessen grundsätzlicher Thematisierung, denn die Geschichte 
der Moderne wird sich ohne die in ihr geschaffenen Retardierungsprozesse, ohne ihre 
Rückräume und »Hinterhöfe« weder systemisch noch alltagspraktisch rekonstruieren 


lassen. 


13 Ehn und Löfgren, Nichtstun. 
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